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1 Einleitung’

Der Nahverkehrsplan (NVP) zeigt als Rahmenplan die strategische Ausrichtung des
Offentlichen Personennahverkehrs (OPNV) fiir die nachsten fiinf Jahre auf. Erster
Tag der Gultigkeit des Nahverkehrsplans 2024 ist der 20.12.2024. Der NVP wird
durch den jeweils zustandigen Aufgabentrager erstellt. Aufgabentrager des
straRengebundenen OPNV in seinem Gebiet ist der Landkreis Cloppenburg. Die
Ausgestaltung des Schienenpersonennahverkehrs (SPNV) liegt in der Verantwortung
der Landesnahverkehrsgesellschaft Niedersachsen (LNVG) als Aufgabentragerin. Da
der Schienenverkehr im Landkreis ein wesentliches Element des OPNV darstellt,
werden auch Aussagen und Kenndaten des SPNV-Angebots aufgeflihrt, um so das
Gesamtangebot darstellen zu kénnen.

Mit dem vorliegenden Nahverkehrsplan 2024 findet die dritte Weiterentwicklung des
Nahverkehrsplans 2018 statt.

Im Einzelnen gliedert sich der Nahverkehrsplan 2024 in folgende Kapitel:

* Die Bestandsaufnahme (Kap. 2) stellt die relevanten rechtlichen, planerischen
und strukturellen Rahmenbedingungen sowie die Kenndaten und Entwicklungen
in komprimierter Form dar, sofern hierflr aussagekraftige Daten verfligbar sind.

e Mit den Zielen und Leitlinien zur Umsetzung (Kap. 3) legen der Landkreis
Cloppenburg als Aufgabentrager sowie die Gemeinden und Stadte des
Landkreises auf Basis des Niedersachsischen Nahverkehrsgesetzes (NNVG,
Grundsatze und Ziele § 2 (4)) gemeinsam die Ausrichtung des OPNYV fest. Ziele
und Leitlinien bilden den strategischen Orientierungsrahmen fur die
Ausgestaltung des Anforderungsprofils.

e Das Anforderungsprofii (Kap. 4) definiert die handlungs- und
mafRnahmenbezogenen Mindestanforderungen und Qualitatsstandards des
offentlichen Personennahverkehrs (OPNV) und setzt damit konkrete Zielvorgaben
fur die Gestaltung des OPNV-Angebots.

" Aus Griinden der besseren Lesbarkeit wird im Folgenden auf die gleichzeitige Verwendung weiblicher und
mannlicher  Sprachformen  verzichtet und das generische Maskulinum verwendet. Samtliche

Personenbezeichnungen gelten gleichermaBen fir alle Geschlechter.
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* In der Mangel-Chancen-Analyse (Kap. 5) werden der Bestand des Angebots und
die vorhandenen organisatorischen Strukturen im OPNV unter Beachtung des
Anforderungsprofils bewertet. Positive Befunde (,Chancen®) gilt es zu erhalten
bzw. zu fordern, identifizierte Defizite (,Mangel“) sollen im Rahmen der
Handlungsmaoglichkeiten durch MalRnahmen zielgerichtet reduziert werden. Die
Mangel-Chancen-Analyse ist damit die Grundlage fur das MalRnahmenkonzept.

* Das MaRnahmenkonzept (Kap. 6) beschreibt die konkreten Handlungsansatze
zur Weiterentwicklung des OPNV-Angebotes. Die MaRnahmen beziehen sich auf
alle fachlichen Aspekte des Nahverkehrsplans. Entsprechend dem Charakter des
NVP als strategischer Rahmenplan werden die MalRnahmen Uberwiegend auf
einer prinzipiellen Detaillierungsebene formuliert.

e Die MaBnahmenplanung (Kap. 7) dient dazu, auf das weitere Vorgehen
hinsichtlich der dargestellten MalRnahmen hinzuweisen.

* Abschlieflend wird auf das Beteiligungs- und Anhérungsverfahren eingegangen.

1.1 Hintergrund der ersten Weiterentwicklung des NVP 2018

Bei der ersten Weiterentwicklung des NVP 2018 handelte es sich um eine offizielle
Fortschreibung des Plans. Die finale Fassung dieser Fortschreibung des NVP vom
17.10.2019 wurde vom Kreistag in seiner Sitzung am 17.12.2019 beschlossen.

Die Fortschreibung des Nahverkehrsplans wurde aus den folgenden Grinden
durchgefihrt:

Erflllung der Anforderungen des § 7 des Niedersachsischen Nahverkehrsgesetze

(NNVG):

Das Niedersachsische Nahverkehrsgesetzt ) macht folgende Vorgabe:
§ 7c Anpassung der Nahverkehrsplanung, Berichtspflicht
(1) 1 Abweichend von § 6 Abs. 1 Satz 1 haben die kommunalen Aufgabentrager
(§ 4 Abs. 1 Nrn. 1 und 3) unter Berlcksichtigung der zusatzlichen
Gestaltungsmoglichkeiten gemaf den §§ 7a und 7b bis zum Ablauf des 31.
Dezember 2019 jeweils ihren Nahverkehrsplan anzupassen und
fortzuschreiben.

Um dieser Vorgabe zu entsprechen, wird nun im neuen Kapitel 3.4 die entsprechende
Verwendung der Mittel dargestellt.

Durchfiihrung einer Linienblindelung

Die Ziele des Landkreiseises wurden in Kapitel 3.5 dahingehend erweitert, dass die
Linien im Landkreis zuklnftig geblindelt genehmigt werden sollen. Die in diesem
Zusammenhang stehende Malnahme M26 (»Auswertung des
Linienblndelungskonzepts®) wurde dementsprechend als abgeschlossen dargestellit.
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1.2 Hintergrund der zweiten Weiterentwicklung des NVP 2018

Viele der im Nahverkehrsplan mit Stand vom 17.10.2019 vorgesehenen MalRnahmen
waren zum Zeitpunkt der Weiterentwicklung des NVP im Jahr 2022 bereits
durchgefuhrt. Demgegenuber standen zahlreiche Vorhaben zur Weiterentwicklung
des OPNV im Landkreis Cloppenburg an bzw. wurden bereits begonnen. Dieser
Tatsache wurde durch die Weiterentwicklung des NVPRechnung getragen.

Die wesentliche Grundlage fur diese Weiterentwicklung des NVP stellte eine
entsprechende Beschlussfassung des Kreistages dar, in der die Themen fur die
Weiterentwicklung vorgegeben waren. Der weiterentwickelte Plan wurde dann den
von ihm betroffenen Stellen im Anhdrungsverfahren kommuniziert und die daraus
resultierenden Stellungnahmen wurden bei der weiteren Bearbeitung des Plans
berlcksichtigt; ein finaler Beschluss des Plans durch den Kreistag fand allerdings
nicht statt. Insofern diente der weiterentwickelte NVP dem OPNV-Bereich des
Landkreises als Arbeitsgrundlage und wird auch weiter als ,NVP 2022“ bezeichnet Er
stellte aber keine verbindliche Vorgabe fur die LNVG dar.

Bei der Erstellung des NVP 2022 wurden die folgenden Themenbereiche behandelt:

1. Ausbau der Zusammenarbeit im OPNV-Bereich mit benachbarten
Aufgabentragern, insbesondere dem Landkreis Vechta.

2. Realisierung eines OPNV-Gesamtsystems, in das sdmtliche OPNV-Angebote
im Landkreis eingebunden sind, und mit dessen Hilfe den Fahrgasten
intermodale Verkehrsangebote Uber eine einheitliche Schnittstelle zur
Verfligung gestellt werden sollen.

3. Gemeinsames Tarifsystem innerhalb des Landkreises Cloppenburg fur alle
OPNV-Angebote und mdgliche Kooperation mit dem Landkreis Vechta zur
Schaffung eines gemeinsamen Tarifgebiets.

4. Kontinuierliche Beobachtung des Mobilitatsverhaltens mit dem Ziel, weitere
Chancen fiir OPNV-Verbesserungen erkennen und die Auswirkungen bereits
durchgefihrter Mallnahmen evaluieren zu kénnen.

5. Wissenschaftliche Begleitung bei der weiteren Einflihrung von moobil+, um
fundierte Informationen Uber Erfolgsfaktoren und Hemmnisse bei der
Einfihrung des neuen Angebots zu erhalten. Weiter sollen mit Hilfe der
wissenschaftlich fundierten Erkenntnisse die Voraussetzungen flr politische
Entscheidungsfindung bezuglich der Fortfihrung des Angebots geschaffen
werden.

6. Kontinuierliche Optimierung des moobil+-Angebots und des moobil+-Betriebs,
auf der Basis der wissenschaftlichen Erkenntnisse und weiterer Erkundungen
und Aufzeichnungen des Landkreises.

7. Planung des Prozesses zur Entscheidungsfindung hinsichtlich der
Verlangerung des moobil+-Pilotbetriebs um weitere zwei Jahre und beztiglich
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10.

11.

12.

13.
14.

15.

16.

17.

der Neuausschreibung der moobil+-Verkehrsleistungen fir eine nahtlose
Fortsetzung des Angebots nach Ablauf der bisher geplanten vierjahrigen
Betriebszeit.

Planung der Vergabe der Verkehrsleistungen, die in den vom Landkreis
bereits definierten Linienblndeln enthalten sind.

Durchflhrung von systematischen Qualitdtsmessungen in Form so genannter
.Mystery-Shopping-Aktionen® als Grundlage zur Weiterentwicklung des
OPNV-Angebots.

EinfGhrung einer landesbedeutsamen Buslinie zwischen den Landkreisen
Cloppenburg und Vechta.

Prifung der Einrichtung weiterer landesbedeutsamer Buslinien in weitere
Nachbarlandkreise.

Erbringung eines wesentlichen Beitrags zur Realisierung eines Schiene-Bus-
Grundnetzes in der gesamten Weser-Ems-Region durch die Ubernahme der
.Patenschaft® fir das Thema Mobilitat in der Region.

Weiterentwicklung des Haltestellenprogrammes.

Schaffung einer fundierten Grundlage zur Kategorisierung und dem
entsprechenden weiteren Ausbau der Haltestellen im Landkreis Cloppenburg
in Form einer kontinuierlichen Erkundung der Haltestellenfrequentierung.
Prufung der Méglichkeiten zur Schaffung dynamischer Fahrgastinformationen
auf der Basis eines Echtzeitinformationssystems.

Priifung des Einsatzes alternativer Antriebsformen fiir OPNV-Fahrzeuge unter
Berucksichtigung der Clean Vehicles Directive (CVD) der EU, der
entsprechenden Bundesgesetzgebung und der Branchenvereinbarung des
Landes Niedersachsen.

Im Sinne der bereits 2018 beschlossenen Leitlinie L6 (Drittnutzerfinanzierung)
soll im Zuge der Einfihrung einer Mobilitatsplattform auch ein Konzept zur
Beteiligung Dritter an den OPNV-Kosten des Landkreises entwickelt und
umgesetzt werden.

Mit der planerischen Behandlung dieser Themenbereiche wurden einerseits die Ziele,
Leitlinien und das Anforderungsprofil entsprechend erweitert. Weiter wurden neue
MalRnahmen zur Erreichung der Ziele bzw. Erflllung der Anforderungen festgelegt.
Die zum Zeitpunkt der Erstellung des NVP 2022 bereits durchgefiihrten Mallnahmen
aus dem Nahverkehrsplan 2018 wurden entsprechend kenntlich gemacht. Sie wurden
aber zwecks Nachverfolgung der Historie des Nahverkehrsplans nicht ganz aus dem
Dokument entfernt. Weiter wurden alle im Dokument aufgeflhrten Tabellen und Bilder
auf deren Gultigkeit hin Gberprift und wo nétig aktualisiert. Der NVP 2022 wurde auch
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hinsichtlich aller darin aufgefliihrten weiteren Aspekte aktualisiert. Dies qilt
insbesondere hinsichtlich des 2020 neu eingefiihrten moobil+-Rufbus-Angebots.

1.3 Hintergrund der dritten Weiterentwicklung des NVP 2018 ( = Nahverkehrsplan
2024)

Der Bestand an OPNV-Leistungen im Landkreis Cloppenburg hatte sich seit dem
NVP 2022 deutlich verandert. Die damit verbundenen Neuerungen wurden in den
NVP 2024 insbesondere im Bereich der Bestandsaufnahme eingebracht. Daneben
wurden bereits abgeschlossene Mallnahmen als solche kenntlich gemacht, sich noch
in Arbeit befindende Malnahmen aktualisiert und neue Vorhaben als neue
MalRnahmen eingebracht. In diesem Zusammenhang fand auch eine Scharfung und
Aktualisierung der permanenten Aufgaben im OPNV-Bereich statt.

Zum NVP 2024 wurden im Rahmen eines Anhdrungsverfahrens von allen von ihm
betroffenen Stellen Stellungnahmen eingeholt, die bei der Erstellung der finalen
Fassung entsprechend bertcksichtigt wurden.

Bei der Erstellung des NVP 2024 wurden die folgenden Themenbereiche behandelt:

1. EinfGhrung der landesbedeutsamen Buslinie OM1 zwischen den beiden
Kreisstadten Cloppenburg und Vechta seit Dezember 2023.

2. Nutzung der Ergebnisse der wissenschaftlichen Begleitung bei der Einflhrung
von moobil+ im Landkreis Cloppenburg.

3. Uberfiihrung des moobil+-Pilotbetriebs in einen auf Dauer angelegten
Regelbetrieb ab April 2024.

4. Verdeutlichung der mit den moobil+-Rufbuslinien  verbundenen
Beforderungszwecke.

5. Erweiterung der moobil+-Linien um 4 neue Linien (C-Linien) in der Funktion
eines Stadtbusses fir die Stadt Cloppenburg ab Oktober 2024.

6. Darstellung des erarbeiteten Verfahrens zur Aufteilung der Einnahmen von
Verkehren, die dem moobil+-Tarif unterliegen.

7. Verdeutlichung der Vorgaben bei der Umsetzung des Bundelungskonzeptes.

8. Festlegung einer Malinahme zur Prifung der Einfihrung des im Landkreis
Vechta bereits genutzten moobil+Taxi-Angebots (M74)

9. Darstellung von zwei neuen MalRnahmen als aktiver Beitrag des Landkreises
Cloppenburg zur Realisierung eines Schiene-Bus-Grundnetzes in der Weser-
Ems-Region (M75 und M76)

Der aktuelle Stand aller zum Zeitpunkt der Erstellung des NVP 2024 vorgesehenen
MalRnahmen aus den vorausgegangenen Nahverkehrsplanen 2018 und 2022 wurde
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beschrieben. Weiter wurden alle im Dokument aufgefuhrten Tabellen und Bilder auf
deren Gultigkeit hin Uberprift und wo nétig aktualisiert. Der NVP 2024 wurde auch
hinsichtlich verschiedener weiterer Aspekte auf den aktuellen Stand gebracht.
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2 Bestandsaufnahme

21
211

Gesetzliche, verkehrspolitische und fachliche Rahmenbedingungen
Gesetzliche Grundlagen

Gesetzliche Grundlage fur den Nahverkehrsplan sind das Personen-
beférderungsgesetz (PBefG) sowie das Niedersachsische Nahverkehrsgesetz
(NNVG).

Gemal § 8 (3) PBefG

e definiert der Aufgabentrager ,Anforderungen an Umfang und Qualitat des
Verkehrsangebotes, dessen Umweltqualitdt sowie die Vorgaben fir die
verkehrsmittelibergreifende Integration der Verkehrsleistungen in der Regel in
einem Nahverkehrsplan.*

Gemal § 6 NNVG
e stellen die Aufgabentrager jeweils fur finf Jahre einen Nahverkehrsplan auf.
e soll der Nahverkehrsplan folgende Inhalte umfassen:

o Bestand von Bedienungsangebot und wesentlichen Verkehrsanlagen im
Planungsgebiet,

o Zielvorstellungen fiir die weitere Gestaltung des OPNV,

o Maflnahmen und Investitionen (unter Berlcksichtigung der finanziellen
Leistungsfahigkeit des Aufgabentragers) fir den SPNV und sonstigen OPNV,

o Finanzbedarf flr Investitionen einschlieBlich Folgekosten sowie flr
Betriebskostendefizite aus vorhandenem bzw. geplantem
Bedienungsangebot und Finanzierungsplan.

e ist der Nahverkehrsplan an das geplante Bedienungsangebot der Aufgabentrager
des Schienenpersonennahverkehrs sowie an die Ziele der Raumordnung und
Landesplanung anzupassen.

e darf der Nahverkehrsplan nicht zu Ungleichbehandlungen von Unternehmen
fuhren; die vorhandenen Verkehrsstrukturen sind zu beachten.
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ist der Nahverkehrsplan unter Mitwirkung der vorhandenen Unternehmen
aufzustellen. Fur kreisangehdrige Gemeinden oder Verbandsmitglieder, die
Aufgabentrager sind, ist ihr Einvernehmen zu den ihr Aufgabengebiet
betreffenden Inhalten des Plans erforderlich. Benachbarte Aufgabentrager,
kreisangehorige Gemeinden und Samtgemeinden, die Verbandsmitglieder, die
StralRenbaulasttrager, die Verbande, die die Interessen der Fahrgaste vertreten,
sowie die Niedersachsische Landesnahverkehrsgesellschaft mbH (LNVG) sind zu
beteiligen.

ist der Nahverkehrsplan dem Land vorzulegen.

Der Nahverkehrsplan (NVP) bildet damit den Rahmen fir die Entwicklung des
offentlichen Personennahverkehrs im Planungsraum. Dabei bestehen die
nachfolgend genannten Vorgaben zur inhaltlichen Ausrichtung und zum Verfahren.

GemaR § 8 (3) und (3a) PBefG

mussen die vorhandenen Verkehrsstrukturen beachtet werden.

sind die Belange der in ihrer Mobilitat und der sensorisch eingeschrankten
Menschen zu berlcksichtigen. Ziel ist es, fur die Nutzung des o6ffentlichen
Personennahverkehrs bis zum 1. Januar 2022 eine vollstandige Barrierefreiheit
zu erreichen. Diese Frist gilt nicht, sofern im Nahverkehrsplan Ausnahmen
konkret benannt und begriindet werden.

sind bei der Aufstellung des NVP die vorhandenen Verkehrsunternehmen
frlhzeitig zu beteiligen. Behindertenbeauftragte oder Behindertenbeirate,
Verbande der in ihrer Mobilitat oder sensorisch eingeschrankten Fahrgaste und
Fahrgastverbande sind anzuhoéren. lhre Interessen sind angemessen und
diskriminierungsfrei zu berucksichtigen.

GemaR § 2 (4) und § 5 (1) NNVG

soll sich das Bedienungsangebot nach den Bedlrfnissen der Bevdlkerung und
den raumstrukturellen Erfordernissen richten;

sollen die Fahrzeuge umweltvertraglich und bequem sein. Bei
Fahrzeugbeschaffung und Einrichtung von Verkehrsanlagen sind die besonderen
Bedurfnisse einzelner Nutzergruppen, insbesondere die Bedlrfnisse von
Personen mit eingeschrankter Beweglichkeit, alteren Menschen, Kindern und
Personen mit Kindern, angemessen zu berucksichtigen.
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e ist bei der Gestaltung von baulichen Anlagen sowie beim Bedienungsangebot den
Belangen von Frauen angemessen Rechnung zu tragen?.

« sind sichere und leichte Ubergénge vom Individualverkehr auf den offentlichen
Personennahverkehr anzustreben;

e haben sich die Aufgabentrager im |Interesse einer wirtschaftlichen
Verkehrsbedienung bei der Planung des Bedienungsangebots miteinander ins
Benehmen zu setzen, soweit die zwischen ihnen bestehenden Beziehungen im
offentlichen Personennahverkehr betroffen sind. Eine Zusammenarbeit mit
Aufgabentragern aufllerhalb Niedersachsens ist anzustreben.

Fir alle Ausfuhrungen des Nahverkehrsplanes wird die Einhaltung bestehender
Bundes- und Landesgesetzgebungen (z.B. Niedersachsisches Tariftreue- und
Vergabegesetz - NTVergG) vorausgesetzt.

Der NVP entfaltet seine Wirkung nicht nur Gber die Vorgaben des Aufgabentragers
fur die Gestaltung gemeinwirtschaftlicher Verkehre, sondern wirkt sich auch auf die
Gestaltung der eigenwirtschaftlichen Verkehre aus, da die Genehmigungsbehoérde
gemall § 8 (3) PBefG im Rahmen ihrer Befugnisse und unter Beachtung des
Interesses an einer wirtschaftlichen Verkehrsgestaltung den Nahverkehrsplan zu
bertcksichtigen hat.

Ziele der Raumordnung und Landesplanung

Die zu beachtenden Ziele der Raumordnung und Landesplanung werden durch das
Landesraumordnungsprogramm Niedersachsen LROP und das Regionale
Raumordnungsprogramm des Landkreises Cloppenburg festgelegt.

Gemall LROP

e ist der OPNV zu sichern und bedarfsgerecht auszubauen,

« sollen den OPNV erganzende Mobilititsangebote, wie beispielsweise flexible
Bedienformen, insbesondere zur Verbesserung der Erreichbarkeit der Grund- und
Mittelzentren und zur Erschliefung landlicher Raume, weiterentwickelt und

2 Die "Beriicksichtigung der besonderen Belange von Frauen" ist eine allgemeine Forderung des NNVG
und bezieht sich hinsichtlich des Bedienungsangebotes auf alle Angebotselemente, vor allem auf die
flachendeckende raumliche und zeitliche Verfligbarkeit der Verkehrsangebote sowie auf die subjektive
Sicherheit bzw. die Sicherheit vor Gewalt durch entsprechende Gestaltung von Fahrzeugen,
Haltestellen und Zuwegung.
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gestarkt werden,

sind in den Regionalen Raumordnungsprogrammen (RROP) Festlegungen zur
Sicherung und bedarfsgerechten Entwicklung des offentlichen
Personennahverkehrs zu treffen, wobei sicherzustellen ist, dass strafRen- und
schienengebundener offentlicher Personennahverkehr aufeinander abgestimmt
ist.

Gemall RROP

213

soll die Zusammenarbeit der Verkehrsunternehmen untereinander und mit der
Verkehrsgemeinschaft Cloppenburg (VGC) bzw. den gemeindlichen
Aufgabentragern geférdert werden, hiermit

soll der 6ffentliche Personennahverkehr (OPNV) zu einer attraktiven Alternative
zum motorisierten Individualverkehr (MIV) ausgestaltet werden.

soll neben der Verknupfungsfunktion des OPNV mit dem MIV ein koordiniertes
Bus-Schiene-Angebot weiterentwickelt werden,

soll ein hierarchisch aufgebautes Gesamtsystem angestrebt werden,

ist anzustreben, Ortsteile mit noch fehlendem OPNV-Anschluss zumindest an den
zentralen Ort in der Gemeinde anzubinden,

sollen Ziele und Malnahmen zur Weiterentwicklung bedarfsgerecht auch
Landkreis Ubergreifend abgestimmt werden,

sollen weitere Verbesserungen zur Ubereinstimmung der Schiene-Bus-
Anschlusszeiten, insbesondere in den Tagesrandlagen, angestrebt werden,

sollen die Nutzungsmoglichkeiten der nicht motorisierten Bevolkerung, die auf
den OPNV angewiesen ist, verbessert werden.

Sonstige Konzepte

Die Kommunen innerhalb des Landkreises Cloppenburg verfligen teilweise Uber
eigene Zielsetzungen im Hinblick auf verkehrliche Fragestellungen. Uberwiegend

sollen diese Zielsetzungen dazu beitragen, CO2-Emissionen zu reduzieren (z.B.:
durch integrierte Klimaschutzkonzepte), den Modal-Split-Anteil der Verkehrsmittel
des Umweltverbunds zu steigern (z.B.: Radwegekonzept) und den offentlichen
Verkehr auf die Herausforderungen der kommenden Jahre vorzubereiten.

Besondere Synergien dazu finden sich in folgenden Punkten wieder:

Forderung Fuf- und Radwegeverkehr,

Offentlichkeitsarbeit und Bewusstseinsbildung (hinsichtlich Fahrverhalten,
Radnutzung, OPNV),

10
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e Optimierung der Méglichkeiten zur Fahrradmitnahme im OPNV,
e Malnahmen aus dem Klimaschutzkonzept des Landkreises Cloppenburg sowie

e Steigerung der Nutzung OPNV (Verbesserung des Modal-Split-Anteils).

2.2 Strukturelle Rahmenbedingungen

2.21

222

Raumstruktur und Siedlungsentwicklung

Der Landkreis Cloppenburg liegt im Oldenburger Minsterland und gehért dem
ehemaligen Regierungsbezirk Weser — Ems im Nordwesten Niedersachsens an. Er
grenzt im Nordwesten an den Landkreis Leer, im Norden an den Landkreis
Ammerland, im Osten an den Landkreis Oldenburg, im Stdosten an den Landkreis
Vechta, im Studen an den Landkreis Osnabriick und im Westen an den Landkreis
Emsland.

Unter Gesichtspunkten der Raumordnung kann der Landkreis Cloppenburg dem
landlichen Raum des Landes Niedersachsen zugeordnet werden.

Das Kreisgebiet stellt ein Bindeglied zwischen Oldenburg und Osnabriick dar. Die
nachstgelegenen Oberzentren sind Oldenburg und Osnabrick, da der Landkreis
Cloppenburg selbst Uber kein eigenes Oberzentrum verfligt. Die Kreisstadt
Cloppenburg sowie die Stadt Friesoythe sind die Mittelzentren innerhalb des
Kreisgebiets. Erganzend sind Bremen (als Oberzentrum) und Lingen/Ems (als
Mittelzentrum mit oberzentraler Teilfunktion) als kulturelle und wirtschaftliche
Bezugspunkte zu nennen.

Kennzeichnend ist die sehr lockere Besiedlung mit zahlreichen kleinen Ortschaften
und Einzelhdfen (Bauernschaften). Diese disperse Siedlungsstruktur ohne raumliche
Konzentration an Siedlungsbandern erschwert die ErschlieBung mit offentlichen
Verkehrsmitteln im Linienverkehr, besitzt aber z. B. durch das sehr feinmaschige
StralRenverkehrsnetz Potenziale fur eine Optimierung der ErschlieBung mit
bedarfsorientierten 6ffentlichen Verkehren.

Bevolkerungsstruktur

Der Landkreis Cloppenburg ist durch eine positive Bevolkerungsentwicklung gepragt.
Zwischen den Jahren 2000 und 2024 konnte ein Zuwachs um rund 29.807 Einwohner
verzeichnet werden, wohingegen die Bevolkerungszahl in Deutschland insgesamt im
gleichen Zeitraum rticklaufig war.

11
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Bild 1 Bevodlkerungsentwicklung des Landkreises Cloppenburg
(http://www.regionalmonitoring-statistik.niedersachsen.de]

Fir die Nachfrage im OPNV ist insbesondere die Entwicklung der Altersstruktur
relevant. Bezogen auf die im Iandlichen Raum wichtige Zielgruppe ,Schiler/-innen;
Auszubildende” weist der Landkreis Cloppenburg eine prozentual anteilig ,junge*
Bevodlkerung auf.

12
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Bild 2 Prozentualer Anteil der Altersklassen je Gemeinde im Landkreis Cloppenburg (2022)
[http://www.regionalmonitoring-statistik.niedersachsen.de]

Die Bevolkerungsprognose fur den Landkreis Cloppenburg ist mit einem Zuwachs von
rund 2,6 % zum Jahr 2020 bzw. 8 % zum Jahr 2030 gegenuber dem Bezugsjahr 2016
positiv.

180000
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-
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2016 2018 2020 2022 2024 2026 2028 2030
Bild 3 Bevolkerungsentwicklung nach LSN-Online: Tabelle K1010013

Relativ betrachtet stellt sich der Anteil der jungen Bevdlkerungsgruppe (unter 18
Jahre) insgesamt in den kommenden Jahren stabil dar. Gleichzeitig wachst der Anteil
der Bevdlkerungsgruppe der Uber 65-Jahrigen deutlich. Hier zeigt sich, dass die fur
den Schulverkehr relevante Altersgruppe der bis zu 18-Jahrigen bis 2020 kaum
abgenommen hat und im Jahr 2030 nur minimal unter dem heutigen Niveau liegen
wird (0).

13



Nahverkehrsplan 2024 des Landkreises Cloppenburg Verson 2.0 Stand 07.10.2024

70%
()

64,2% 62.3%
60%
50%
40%
30%
20%
10%

0%
2020 2025 2030
W< 18 Jahre H 18 - 65 Jahre m > 65 Jahre

Bild 4 Anteil der Altersklassen im Landkreis Cloppenburg in den Jahren 2020, 2025 und 2030

[http://www.regionalmonitoring-statistik.niedersachsen.de]

Fir die strategische Ausrichtung des OPNV préagend ist aber die wachsende Anzahl
alterer Menschen (Uber 65 Jahre) im Landkreis Cloppenburg. Damit steigen die
Anforderungen an offentlich nutzbare Verkehrsmittel, um die Grundversorgung und
das Erreichen von Orten mit mittel- und oberzentralen Funktionen zu sichern.
Barrierefreiheit, kurze Zugangswege zu den Haltestellen und einfache Nutzbarkeit in
Hinblick auf Fahrgastinformation, Tarif und Vertrieb werden verstarkt zentrale
Qualitatsmerkmale eines attraktiven OPNV.

14
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Wirtschaftsstruktur und Pendlerverkehr

Die regionale Arbeitsmarktsituation im Oldenburger Munsterland ist generell durch
eine polyzentrische Arbeitsmarktstruktur gepragt [Niedersachsisches Institut fur
Wirtschaftsforschung (2012)]. Ursache ist einerseits die breite Streuung von kleineren
Arbeitsmarktzentren und andererseits die insgesamt gunstigere
Beschaftigungssituation in den Wohnstandorten.

GroRere Gewerbestandorte innerhalb des Landkreises befinden sich in:
e Barfel
e Bosel
e Cloppenburg
e Emstek
e Essen
e Friesoythe
e Garrel
e Lodningen
e Molbergen
e Saterland

Die durchschnittlich zuriickgelegte Entfernung von Auspendelnden bis zu 100 km
Entfernung und Binnenpendelnden (Arbeitsort = Wohnort) betragt fir den Landkreis
Cloppenburg zirka 13 Kilometer [Niedersachsisches Institut fur Wirtschaftsforschung
(2012)]. Die starksten Pendlerverbindungen laut Bundesagentur fir Arbeit innerhalb
des Landkreises Cloppenburg sind:

e BarRRel — Friesoythe (Entfernung: ca. 20 Km)

e Bosel — Friesoythe (Entfernung: ca. 7 Km)

e Bodsel — Cloppenburg (Entfernung: ca. 25 Km)

e Bdsel — Garrel (Entfernung: ca. 10 Km)

e Cappeln — Cloppenburg (Entfernung: ca. 7 Km)

e Cloppenburg — Emstek (Entfernung: ca. 8 Km)

e Cloppenburg — Essen Oldb. (Entfernung: ca. 20 Km)
e Cloppenburg — Friesoythe (Entfernung: ca. 30 Km)
e Garrel — Cloppenburg (Entfernung: ca. 15 Km)

15
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e Loningen — Essen Oldb. (Entfernung: ca. 14 Km)

Da bei vorliegender disperser Verteilung von Arbeitsplatzen und Wohnstandorten die
Verflechtungen nicht geblindelt sind, sind die Rahmenbedingungen flr ein gegeniber
dem motorisierten Individualverkehr (MIV) attraktives und gleichzeitig wirtschaftlich
vertretbares  OPNV-Angebot mit groRen Bussen im Berufsverkehr schwierig.
Andererseits bieten die geringen Distanzen aber auch Chancen fir die Nutzung eines
flexiblen OPNV, insbesondere auch in der Kombination mit Fahrradern und Pedelecs.

Bildungseinrichtungen und Schulverkehre

Schulen und andere Bildungseinrichtungen sind zentrale Zielorte im OPNV. Der
Landkreis Cloppenburg verfigt Gber ein differenziertes Angebot an schulischen
Bildungseinrichtungen:

e berufsbildende Schulen

e Gymnasien

e Oberschulen

e eine integrierte Gesamtschule
e Realschulen

e Hauptschulen

e Grundschulen und

e Forderschulen

16



Nahverkehrsplan 2024 des Landkreises Cloppenburg Verson 2.0 Stand 07.10.2024

2.2.5

Anzahl der Schilerinnen

Anzahl der Schulen .
und Schiler 2023/2024

Schulform

Grundschule

Hauptschule

Oberschule

Gymnasium

Integrierte Gesamtschule

Realschule

Forderschulen

Berufsbildende Schule (BBS)

Gesamt

Tabelle 1 Schulen und Zahlen der Schiler im Landkreis Cloppenburg (2024)

Sowohl die Entwicklung der Schulstandorte als auch die flexiblere Gestaltung der
Ganztagsbetreuung kénnen die raumliche und zeitliche Verteilung der Schulverkehre
verandern, was wiederum Auswirkungen auf die Angebotsplanung im OPNV zur
Folge haben kann. Relevant sind darlber hinaus Bildungseinrichtungen, wie private
Bildungstragende, Musik- und Volkshochschulen.

Freizeit, Kultur und Erholung

Im Landkreis Cloppenburg bieten Radwege, verkehrsarme Nebenstralien sowie land-
und forstwirtschaftliche Wege ein dicht geknupftes Radwegenetz. Neben
thematisierten Radtouren besteht ein ortsvernetzendes ca. 1.600 Kilometer langes
Radwegeleitsystem, abseits der Hauptverkehrsstraen [Landkreis Cloppenburg,
Radverkehr, (www.lkclp.de)].

Zahlreiche Ausstellungen, Buhnen, Feste, Markte, Museen (z.B.: Museumsdorf
Cloppenburg) bieten im Landkreis Cloppenburg ein vielfaltiges Kulturangebot.
Uberregionale kulturelle Veranstaltungen gastieren in den Stadthallen der Kreisstadt
Cloppenburg und der Stadt Léningen.

GrofRveranstaltungen mit regionaler Bedeutung sind diverse Schutzenfeste im
Landkreis Cloppenburg und das City-Fest in Cloppenburg.

17
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Gelegenheiten der Naherholung bietet die Thulsfelder Talsperre, zentral im Landkreis
gelegen, das Erholungsgebiet BarRel-Saterland im Norden des Landkreises sowie
das Erholungsgebiet Hasetal im Siden des Kreisgebietes. In diesen
Erholungsgebieten finden sich Ausflugsziele, Campingplatze, Hotels sowie eine
Jugendherberge von regionalem und Uberregionalem Interesse.

2.3 OPNV-Organisationsstruktur

2.3.1

2.3.2

Verankerung des OPNV in der Organisation des Landkreises

Die Beschlisse der politischen Entscheidungstragenden des Landkreises in Bezug
auf die OPNV-Aufgabentrégerschaft sowie die operativen Aufgaben des
Aufgabentragers gemalk NNVG werden durch die Kreisverwaltung des Landkreises
Cloppenburg, Dezernat Il, Amt fir Schule, Kultur, OPNV und Liegenschaften
umgesetzt.

Bild 4 Organisationsstruktur Landkreis Cloppenburg

Permanente Aufgaben des OPNV-Bereichs

Zur konkreten Umsetzung der gesetzlichen Vorgaben und zur Realisierung der
politischen Zielsetzungen des Landkreises sind vom OPNV-Bereich verschiedene,
auf Dauer angelegte Aufgaben wahrzunehmen, die nachfolgend kurz dargestellt
werden:

PA-1 Erhalt und Weiterentwicklung des Nahverkehrsangebots

18
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Der OPNV-Bereich nimmt die Aufgabe wahr, das Nahverkehrsangebot im Landkreis standig
zu Uberprufen, MaRnahmen zu dessen Erhalt und Weiterentwicklung abzuleiten und
entsprechende Empfehlungen an die politisch verantwortlichen Stellen und Personen u.a. im
Rahmen des Nahverkehrsplans zu erarbeiten. Im Fokus des Monitorings stehen dabei alle im
Anforderungsprofil definierten Punkte zu denen die Organisationsstruktur, die Netz- und
Linienstruktur, die Verknupfungen zwischen den (")PNV-Angeboten und Intermodalitat, die
Mindestanforderungen an die OPNV-Bedienung, die Einhaltung der Qualitatsstandards
einschlieBlich Qualitatssicherung und die Anforderungen an die Barrierefreiheit gehoren. Zur
Weiterentwicklung des Angebots gehért auch das permanente Monitoring des
Mobilitatsverhaltens im Landkreis, um den Erfolg des Angebots permanent Uberprifen und
entsprechende Verbesserungsmallinahmen ableiten zu kénnen.

Nachfolgend werden einzelne Aufgabenstellungen dargestellt, die es im Rahmen der
permanenten Aufgaben zu erledigen gilt:

PA-1-1 Prifung der internen Leistungsfahigkeit:

Mit der Priifung der internen Leistungsfahigkeit des OPNV-Bereichs soll die
Entscheidungsgrundlage bezlglich der Weiterentwicklung der internen Strukturen im
OPNV-Bereich fortlaufend aktualisiert werden.

Der OPNV-Bereich wurde seit dem Nahverkehrsplan 2018 deutlich erweitert:

e Im Jahr 2022 wurde der OPNV-Bereich in einer eigenen Abteilung
innerhalb des Amtes 40 ausgegliedert.

e Fir die Aufgabe des Mobilititsmanagers wurde eine neue Stelle
geschaffen.

e In der neuen Mobilititszentrale arbeiten insgesamt sechs
Mitarbeiter*innen (in Teilzeit, je 23 Std).

e Es wurden zwei neue Stellen (mittlerer und gehobener Dienst) im
OPNV-Bereich geschaffen.

Die Organisation, Bewilligung und Abrechnung der Schilerbeférderung
wurden in den OPNV-Bereich integriert.

PA-1-2 Beobachtung der Nachfrageentwicklung und des Mobilitatsverhaltens:

Zur Beobachtung Entwicklung des Mobilitdtsverhaltens der Einwohnerinnen und
Einwohner im Landkreis Cloppenburg wurde mit den Haushaltsbefragungen in den
Jahren 2020 und 2022 eine wichtige Grundlage geschaffen. Eine weitere Befragung ist
fur das Jahr 2027 geplant.
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PA-1-3 Prufung zur Entwicklung von Regionallinien:

Zur Entwicklung der Regionallinien der Netzebene 1 wurden seit 2018 verschiedene
Mallnahmen eingeleitet bzw. durchgeflhrt:

e Einfihrung der landesbedeutsamen Buslinie zwischen den
Kreisstadten Cloppenburg und Vechta (OM1),

e Entwicklung eines Linienblndelungskonzeptes, damit zukuinftig nicht
nur die Verkehrsleistungen fir einzelne Linien erbracht werden,
sondern die Leistungen fur eine Gruppe von zusammengehdrenden
Linien gemeinsam betrachtet werden kdnnen.

e Im Nordkreis wurde ein Zubringerverkehr zu Buslinie 280 entwickelt
(Linie 918).

e Die Linien S90 und 900 wurden dahingehend optimiert, dass der
Bahnhof in Augustfehn nun mit angebunden ist.

e Die Linie 910 (Anbindung an das Oberzentrum Oldenburg) wurde mit
einem hoéheren Takt ausgestattet.

Mit dem NVP 2022 wurden weitere MalRnahmen geplant, mit denen die weitere
Entwicklung der Regionallinien konkretisiert wird (siehe dazu u.a. M65, M66 und M70).

PA-1-4 Verbesserung der ErschlieBungs- und Verbindungsqualitat:

Mit der Realisierung des moobil+-Rufbussystems und der Linie OM1 wurde eine sehr
deutliche Verbesserung der ErschlieBungs- und Verbindungsqualitat im Landkreis
Cloppenburg erreicht. Dies gilt insbesondere fur das Gebiet der Stadt Cloppenburg, wo
durch die Einfiihrung der C-Linien ein Angebot mit Stadtbus-Qualitat entstanden ist.

Der Bedarf und die Moglichkeiten fir eine weitere Verbesserung der
Verbindungsqualitét durch Anderungen oder Erweiterungen der bereits bestehenden
Verbindungen (z.B. durch Fahrplandnderungen oder Taktverdichtungen) aber auch
durch eine bedarfsorientierte Ausweitung des OPNV-Angebots an Abenden und am
Wochenende soll kontinuierlich gepruft werden.

Eine deutliche Verbesserung der Erschlielfungs- und Verbindungsqualitat konnte ggf.
auch durch die Einfihrung des moobil+Taxi erreicht werden. Dies soll gepruft werden
(siehe dazu MalRnahme M74).

PA-2 Umsetzung der besonderen Anforderungen an den auf den Schulverkehr ausgerichteten
OPNV
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Zu den permanenten Aufgaben des OPNV-Bereichs gehért es insbesondere, auf die
Umsetzung der besonderen Anforderungen an den auf den Schulverkehr ausgerichteten
OPNV zu achten. Dies betrifft die ErschlieBungsqualitdt, die Verbindungsqualitat, die
Beférderungsqualitat und die Organisation und Verantwortlichkeiten in diesem Bereich. Das
Ziel liegt dabei darin, die sich aus der Satzung Uber die Schilerbeférderung im Landkreis
Cloppenburg abzuleitenden Anforderungen an den OPNV im vollen Umfang gerecht werden
zu koénnen.

Die Wartezeiten vor Schulanfang bzw. nach Schulende und die Befdrderungszeiten der
Schulbesuchenden werden systematisch geprift und mit den Planungswerten in der
Schilerbeférderungssatzung  abgeglichen. Bei regelméaRigen Uberschreitungen der
maximalen Wartezeiten oder Beférderungszeiten werden mit den zustandigen
Verkehrsunternehmen Moglichkeiten zur Verbesserung der Angebote erkundet und nach
Moglichkeit umgesetzt, ohne dabei deren Status der Eigenwirtschaftlichkeit zu gefahrden.
Wenn nicht anders moglich, werden zeitweise freigestellte Schulverkehre eingefihrt, um die
Vorgaben einzuhalten.

Seit dem NVP 2018 wurden bereits folgende Malinahmen zur Optimierung des Schulverkehrs
umgesetzt:

e Die Ortschaft Brokstreek wurde in den Busumlauf der Linie 925 aufgenommen und
damit die Beférderung der Schiiler in den OPNV integriert.

e Die Linie 930 wurde morgens um eine zusatzliche Fahrt erganzt, damit Schuiler aus
Léningen die Méglichkeit erhalten, zeitgerecht die Oberschule in Lastrup erreichen zu
koénnen.

e Fur die Schuler aus Hemmelte wurden die Linien 911 und 913 im Rahmen der EU-
Ausschreibung und gemeinwirtschaftlichen Vergabe dahingehend angepasst, dass
eine Anbindung nach Léningen ab dem Schuljahr 2024/2025 besteht. Somit besteht
fur die Schiler in Hemmelte die Mdglichkeit das Gymnasium in Loningen zu besuchen.

o Es wurden auf verschiedenen Linien zeitliche Anpassungen im Fahrplan mit dem Ziel
durchgefihrt, die Beférderungs- und Wartezeiten fir die Schiler zu verkirzen.
Dahingehende Untersuchungen sollen im gesamten Gebiet des Landkreises
fortgesetzt und wo mdglich Optimierungen durchgefihrt werden. Weiter soll durch
regelmaRige Kontrollen evaluiert werden, inwiefern die durchgefiihrten Anderungen
zur beabsichtigen Verbesserung gefuhrt haben.

PA-3 Zusammenarbeit mit allen fir den OPNV relevanten Stellen

Der OPNV-Bereich arbeitet im Zuge der Wahrnehmung seiner Aufgaben mit allen fir den
OPNV relevanten internen und externen Stellen zusammen. Hierzu gehért u.a. die
Zusammenarbeit mit der Landesnahverkehrsgesellschaft (LNVG) und dem
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Niedersachsischen Ministerium fir Wirtschaft, Verkehr, Bauen und Digitalisierung, den
benachbarten Aufgabentragern, den Verkehrsunternehmen im Landkreis, die Linien im Gebiet
des Landkreises betreiben, den Interessensvertretern unterschiedlicher
Bevdlkerungsgruppen, den Stadten und Gemeinden und den verschiedenen
Verwaltungsstellen, die sich mit OPNV-relevanten Themen beschéaftigen:

e Bei der Realisierung des neuen moobil+-Rufbusangebots fand eine intensive
Beteiligung der Staddte und Gemeinden wund der Interessenvertretenden
unterschiedlicher Bevolkerungsgruppen statt.

e Die Umsetzung des Haltestellenprogramms erfolgt in enger Abstimmung mit den
Stadten und Gemeinden.

e Mit den im Landkreis Cloppenburg aktiven Verkehrsunternehmen findet ein
kontinuierlicher Austausch statt.

e Die entsprechenden Gremien werden im Rahmen ihrer turnusmaRigen Treffen (z.B.:
stadtische Ausschisse, VGC-Mitgliederversammlung, Seniorenbeiratstreffen, usw.)
Uber fiir sie relevante Punkte rund um den OPNV informiert.

e Interessenvertretende werden gezielt zu Planungsvorhaben im OPNV-Bereich
angehort, um den besonderen Bedurfnissen der von ihnen vertretenen Personen
gerecht werden zu kénnen.

e Bei vielen wichtigen Vorhaben im OPNV-Bereich (u.a. moobil+, Linie OM1) findet eine
intensive Zusammenarbeit mit dem Landkreis Vechta statt.

PA-4 Sachgerechter Einsatz finanzieller Mittel fir den OPNV

Der OPNV-Bereich tragt die Verantwortung dafiir, dass fiir diesen Bereich vorgesehenen
finanziellen Mittel des Landes, des Landkreises und der Stadte und Gemeinden entsprechend
der gesetzlichen Vorgaben sachgerecht eingesetzt werden. Hierzu gehdrt u.a. auch die
Beantragung und der Nachweis der sachgerechten Verwendung der entsprechend § 7, 7a, 7b
und §9 NNVG zur Verfugung gestellten Finanzhilfen und von malnahmenbezogenen
Fordergeldern, die beihilferechtlich konforme Vergltung von bezogen Leistungen,
insbesondere der Verkehrsdienstleistungen, und die rechtskonforme Erstattung von
Ausgleichsleistungen fir gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen. Daneben ist kontinuierlich zu
sondieren, inwiefern dem Landkreis weitere Finanzhilfen oder Fordergelder fiir den OPNV zur
Verfligung stehen kdnnten, und die Voraussetzungen daflr sind zu klaren.

PA-5 Fahrgastinformation und Marketing

Der OPNV-Bereich tragt die Verantwortung dafir, dass die im Anforderungsprofil dargestellten
Anforderungen hinsichtlich Fahrgastinformation und Marketing permanent umgesetzt werden.
Dies betrifft insbesondere das moobil+-Angebot und die landesbedeutsame Buslinie OM1, da
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hier die Verantwortung in diesem Bereich beim Landkreis und seinen Stadten und Gemeinden
liegt. Aber auch bei den eigenwirtschaftlich betriebenen OPNV-Angeboten im Landkreis sorgt
der Landkreis fur eine entsprechende Umsetzung der Anforderungen entsprechend seiner
Maoglichkeiten.

PA-6 Betrieb des unter der Regie des Landkreises stehenden Verkehrsangebote

Der OPNV-Bereich tragt die Verantwortung fir die Aufrechterhaltung und Weiterentwicklung
der unter seiner Regie eingefihrten Verkehrsangebote. Dazu gehdrt aktuell das moobil-
Angebot (M-Linien und C-Linien) und die mit dem Landkreis Vechta gemeinsam eingefuhrten
landesbedeutsamen Buslinie OM1. Zukunftig gehdéren dazu auch die im Rahmen der
Umsetzung des Blundelungskonzeptes vergebenen Linienblndel.

Zu den permanenten Aufgaben gehort die grundsatzliche Organisation der Angebote, der
Betrieb der Mobilitatszentrale, die kontinuierliche Uberwachung der Angebotsqualitdt und
Nachfrageentwicklung und die Umsetzung aller im Anforderungsprofil dargestellten
Anforderungen mit dem Fokus auf die unter Regie des Landkreises stehenden Angebot.
Nachfolgend werden einzelne Aufgabenstellung dargestellt, die es im Rahmen der
permanenten Aufgaben zu erledigen gilt:

PA-6-1 Beobachtung der Nachfrageentwicklung:

Die Nachfrageentwicklung zum moobil+-Angebot und zur Linie OM1 wird basierend auf
den vom moobil+-Buchungssystem gelieferten Daten von der Verwaltung in kurzen
Zeitabstanden beobachtet. Eine weitere Moglichkeit zur Beobachtung der
Nachfrageentwicklung auf der Linie OM1 ergibt sich aus dem in Bussen eingebauten
Fahrgastzahlsystem.

In den Jahren 2025 und 2027 wird fir alle OPNV-Angebote, die im
Zustandigkeitsbereich des Landkreises in seiner Eigenschaft als Aufgabentrager
liegen, eine Reisendenerhebung durchgefihrt, bei der u.a. auch die
Kundenzufriedenheit erkundet wird. Grundséatzlich wird sich die Erhebung 2025 an der
Leistungsbeschreibung zur Erhebung 2016/17 orientieren, um die Ergebnisse der
Erhebungen zum Aufzeigen langerfristiger Entwicklungen nutzen zu kénnen.

PA-6-2 Entwicklung von Informations- und Marketingmaflnahmen:
Auf Basis der Erkenntnisse und Ergebnisse der wissenschaftlichen Begleitung, der
Verbesserungsideen aus den Stadten und Gemeinden, insbesondere der moobil+-
Punkte, der Ideen und Anregungen der Verkehrsunternehmen, der moobil+-Nutzer und
der Mitarbeiter der Mobilitatszentrale sollen Chancen zur Erhéhung der Fahrgastzahlen
auf den moobil+-Linien durch gezielte Informations- und Marketingmaf3nahmen genutzt
werden. Diese Malnahmen sollen u.a. auch in der Zusammenarbeit mit den
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Verkehrsunternehmen, den Stadten und Gemeinden und den Mitarbeiter der
Mobilitatszentrale umgesetzt werden.

PA-6-3 Durchfuhrung Mystery-Shopping-Aktionen:
In regelméaRigen Abstanden werden auf den vom Landkreis beauftragten OPNV-Linien
systematisch durchgeflhrte Qualitdtsmessungen durch geschulte Testkunden und
deren Dokumentation und Auswertung durchgefihrt werden (so genannte ,Mystery-
Shopping-Aktionen®).

Mit diesen Messungen sollen die folgenden Ziele erreicht werden:

e Erkennung von Schwachstellen im Prozess der Erbringung der
Verkehrsdienstleistungen, bei den genutzten Haltestellen, den eingesetzten
Fahrzeugen oder beim eingesetzten Fahrpersonal.

e Erkennen der Potentiale flr Verbesserungen der Verkehrsangebote und
anstofRen von MalRnahmen zur Nutzung dieser Potenziale im Zusammenspiel
mit den Verkehrsunternehmen.

Erste Messungen wurden bereits wahrend des moobil+-Pilotbetriebs auf allen moobil+-
Linien durchgefiihrt werden. In den Jahren 2025 und 2027 ist fir die unter der Regie
des Landkreis stehenden Angebote (moobil+-Rufbus-Linien, Linie OM1) eine Mystery-
Shopping-Aktion geplant.

PA-6-4 kontinuierliche Verbesserungen Buchungs- und Dispositionssystem:

Auf Basis der fortlaufenden Erkenntnisse aus dem moobil+-Betrieb und angesichts der
kontinuierlichen Weiterentwicklung des Marktes hinsichtlich digitaler
Nutzerschnittstellen werden in regelmafigen Abstanden die
Optimierungsmaoglichkeiten des Buchungs- und Dispositionssystems
(Mobilitatsplattform) und seiner Fahrgastschnittstelle (moobil+-App) in enger
Absprache mit dem Landkreis Vechta erkundet und wo moglich umgesetzt. Dazu wird
die Funktionsweise des EDV-Systems auch durch die Mobilitatszentrale Uberwacht
und es werden Verbesserungsvorschlage der mit dem System arbeitenden anderen
Nutzergruppen (Fahrgaste, Verkehrsunternehmen) eingeholt und analysiert. Die
Mdoglichkeiten zur Umsetzung des erkannten Optimierungspotentials werden erkundet,
entsprechende Leistungsvorgaben erstellt und ggf. anstehende Anderungen des
Systems beauftragt und deren Realisierung getestet.

PA-7 Haltestellenmanagement

Der OPNV-Bereich ist zustandig fir die permanente Weiterentwicklung der Infrastruktur und
der Organisation der Pflege und Instandhaltung der Haltestellen. Das Ziel liegt dabei darin, die
Haltestellenqualitat flachendeckend und betreiberunabhangig im gesamten Gebiet des
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Landkreises zu sichern. Ein besonderes Augenmerk liegt dabei auf der gesetzlich
vorgeschriebenen Barrierefreiheit der Haltestellen.

Um den Infrastrukturausbau und die barrierefreie Gestaltung der Haltestellen mittel- und
langfristig bewaltigen zu kénnen, wurde ein kreisweites Haltestellenprogramm aufgelegt, das
kontinuierlich fortgesetzt werden soll. Innerhalb des Haltestellenprogramms gilt es den
Ausbau- und Erneuerungsbedarf entsprechend der Priorisierung von Haltestellen (siehe
Tabelle 11) sowie die Fordermdglichkeiten zu prufen und einen detaillierten Zeitplan im
Hinblick auf die Herstellung der Barrierefreiheit zur erarbeiten.

Hierfur gilt:

e Oberste Prioritat hatten die in der Positivliste genannten Haltestellen. Bezuglich
dieser Haltestellen wurde Konsens mit den betreffenden Stadten und
Gemeinden hergestellt werden. Ziel bezlglich der ersten Positivliste war die
Umsetzung bis 2022. Basierend auf den im Rahmen der Mallnahme M46 zu
definierenden Verfahren soll die Positiv-Liste in regelmaRigen Abstéanden an die
aktuellen Erfordernisse angepasst werden. Neu in die Positivliste
aufgenommenen Haltestellen sollen im Einvernehmen mit den jeweils
zustandigen Stadten und Gemeinden schnellstméglich barrierefrei ausgebaut
werden.

o Die barrierefreie Gestaltung von Haltestellen zweiter Prioritat erfolgt im Rahmen
der wirtschaftlichen und technischen Mdglichkeiten.

e Die Ubrigen Haltestellen (Kategorie 3 und 4) sind im Zuge von Neubauarbeiten
oder anstehenden umfassenden Umbaumaflnahmen im Strallenraum
barrierefrei auszubauen.

e FUr reine Bedarfshaltestellen (Kategorie 5) besteht kein Handlungsbedarf, da
diese nicht im Bestand gesichert sind.

Um den Ausbau der Haltestellen mit oberster Prioritdt voranzutreiben, wird der Landkreis
weiterhin die Stadte und Gemeinden, die flr den Haltestellenausbau zustandig sind, bei der
weiteren Planung und Realisierung unterstitzen. Hierzu gehdrt u.a. die Zusammenarbeit mit
der LNVG hinsichtlich Férdergelder und Antragsverfahren.

Um den intermodalen Verkehr zu unterstitzen, sollen auch die an den Haltestellen
vorhandenen Abstellanlagen flr Fahrrader regelmaRig darauf Uberprift werden, ob sie
ausreichend, funktionsfahig und zweckdienlich sind.
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Langfristig gilt es auch die stadtrdumliche Integration von Haltestellenanlagen zu férdern, um
die Aufenthaltsqualitat und das Sicherheitsempfinden zu erhéhen.

PA-8 Planung und Realisierung der Linienbtindel fir konventionelle Linienverkehre®

Der OPNV-Bereich ist dafiir zustéandig, dass die in Kapitel 4.11 definierten Anforderungen
umgesetzt und die Verkehrsleistungen fir die Linien in den in Kapitel 5.6 definierten
Linienblndel auf der Basis einer geblndelte Genehmigungserteilung gemeinsam erbracht
werden. Dementsprechend sind die nachfolgend definierten Aufgaben bis zur Realisierung
des letzten Bundels zu erfullen:

PA-8-1 Uberpriifung der Aktualitit der Anforderungen hinsichtlich Linienbiindel:

Die zu realisierenden Linienblndel sind in Kapitel 5.6 definiert. Aufgrund der Tragweite dieser
Festlegung muss bei deren Anderung eine entsprechende Fortschreibung des NVP zeitnah
eingeleitet werden.

PA-8-2 Ggf. nétige Verlangerung einzelner Linien:

Vor dem Auslaufen der Linie mit der langsten Laufzeit in einem Bundel
(Harmonisierungszeitpunkt) laufen nach und nach die Linienkonzessionen der Linien mit
kirzeren Laufzeiten aus. Dabei kann es dann aus verschiedenen Grinden dazu kommen,
dass kein Konzessionsantrag mehr fir eine solche Linie gestellt wird. Um gravierenden
Defizite im OPNV-Angebot des Landkreises zu verhindern, muss vor dem eigen- oder
gemeinwirtschaftlichen Wettbewerb um die geblindelte Genehmigung auch der Umgang mit
solchen Linien geregelt werden. Falls n6tig, missen solche Linien bis zur Betriebsaufnahme
des Linienblndels noch einzeln vergeben werden. Die entsprechenden Vorlaufzeiten,
insbesondere die Zeitpunkte fur nétige Vorabbekanntmachungen sind in einem Plan zur ggf.
noétigen Vergabe der einzelnen Linien festzuhalten. Bis zur Vergabe des spatesten
Linienbundels ist fortlaufend zu sondieren, ob rechtzeitig Konzessionsantrage fir einzelne
Linien eingehen werden oder die Vergabe der Verkehrsleistung flir eine Linie vorbereitet
werden muss.

PA-8-3: Vorbereitung der Sicherstellung der Verkehrsleistung fur ein Linienbindel:

Zur Vorbereitung der Sicherstellung der Verkehrsleistung eines Linienbindels sind die
nachfolgend dargestellten Punkte zu behandeln. Die hierdurch gewonnenen Erkenntnisse

3 Unter konventionellen Linien sind alle OPNV-Linien im Landkreis Cloppenburg zu verstehen, die nicht
dem moobil+-Tarif unterliegen.
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sollen dann dazu dienen, die entsprechenden Forderungen in der Vorabbekanntmachung und

der Leistungsbeschreibung der beabsichtigten Ausschreibung einbringen zu kénnen (siehe

PA-8-4).

Folgende Punkte sind im Vorfeld der Sicherstellung der Verkehrsleistung fir ein Linienblindel

durchzufiihren:
Priifung der Einbindung einer Linie in OPNV-Gesamtsystem einschl. moobil+-Tarif:
Mittlerweile steht als wichtige EDV-Basis fir die Einfihrung eines OPNV-
Gesamtsystems eine Mobilitatsplattform einschlieBlich moobil+-App zur Verflugung,
Uber die grundsatzlich alle OPNV-Angebote in den beiden Landkreisen Vechta und
Cloppenburg beauskunftet, gebucht und bargeldlos bezahlt werden kénnen*. Damit ein
Verkehrsangebot in das OPNV-Gesamtsystem eingebunden werden kann, ist die
Einhaltung bestimmter Prozesse und die Ausstattung der Fahrzeuge mit der ndtigen
technischen Infrastruktur noétig.

Weiter ist es bei der Einbindung von unter der Regie des Landkreises stehenden Linien
in das OPNV-Gesamtsystem von Vorteil, wenn auf ihnen der moobil+-Tarif zu
Anwendung kommt®. Fir jede Linie ist zu prifen, ob fiir sie der mit der Einbindung in
das OPNV-Gesamtsystem verbundene Aufwand einschlieRlich moobil+-Tarif getragen
werden soll.5.

Prufung der Notwendigkeit zur Generierung und Nutzung von Echtzeitinformationen
Im Rahmen der MalRnahmen M51 und M52 soll die Generierung und Nutzung von
Echtzeitinformationen als Basis fir dynamische Fahrtastinformationen gepruft werden.

41m Zuge der Realisierung des moobil+Taxi-Angebots durch den Landkreis Vechta wurde das moobil+-
Buchungssystem zur einer Mobilitatsplattform einschliel3lich moobil+-App ausgebaut, von der sowohl
einzelne OPNV-Angebote also auch Mobilitatsketten bestehend aus mehreren Angeboten behandelt
werden kdnnen.

5 Wenn dies nicht der Fall ware, und Linien weiterhin dem VGC-Tarif unterliegen wiirden, ware bei der
Bildung von Mobilitatsketten bestehend aus Linien mit unterschiedlichen Tarifen u.a. ein entsprechend
kompliziertes Einnahmeaufteilungsverfahren zwischen moobil+-Linien und VGC-Linien nétig. Dies soll
vermieden werden.

6 Bei der Klarung der Aufwande zur Einbindung einer Linie in das OPNV-Gesamtsystem konnen
beispielhaft die entsprechenden Anforderungen an die Linie OM1 herangezogen werden. Diese
wurden sowohl bei der Vorabbekanntmachung als auch in der Leistungsbeschreibung bei der
Ausschreibung der Verkehrsleistung definiert.
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Fir jede Linie ist zu prifen, inwiefern der mit der linienbasierten Generierung und
Nutzung von Echtzeitinformationen verbundene Aufwand getragen werden soll’.

Uberprifung und ggf. Anpassung der Fahrplane:

Zu den notigen verkehrsplanerischen Aktivitdten im Vorfeld der Sicherstellung der
Verkehrsleistung fiir ein Linienbindel soll auch eine grundlegende Uberpriifung der
Fahrplane aller Linien des Bindels hinsichtlich ihres Bedarfs, ihrer Effizienz und ihrer
Einbindung in das OPNV-Gesamtnetz im Landkreis Cloppenburg gehéren. Folgende
Fragen sind diesbeziglich zu beantworten:

1. Gibt es aktuell den konkreten Bedarf dafiir, die auf der Linie
angefahrenen Haltestellen zu bedienen?

2. Passt der aktuelle Fahrplan zum konkreten Bedarf?

3. Ware es ggf. zweckmaliig, einzelne Linien im Blindel zusammen
zu legen?

4. Gibt es ggf. Schiler, die heute im Rahmen der individuellen
Schiulerbeférderung von Taxen oder Mietwagen befdrdert
werden und von einer Linie mitbeférdert werden kénnten?
Welche Fahrplananpassungen waren dazu ggf. nétig?

5. Ist ein Bedarf oder politischer Wille (ggf. Festlegungen im
Nahverkehrsplan) dafir vorhanden, die Linie auszuweiten (Takt,
Betriebszeit, Bediengebiet) und mit welchen Kosten ware eine
solche Ausweitung verbunden?

6. Werden die Vorgaben hinsichtlich der in der
Schulerbeférderungssatzung des Landkreises festgelegten
maximalen Warte- und Beférderungszeiten fur Schiler
eingehalten?

Erstellung Ausgaben- und Finanzierungsplan:

Zur Planung der zukinftigen OPNV-Kosten soll auch ein vollstandiger Ausgaben- und
Finanzierungsplan hinsichtlich der bei einer Ausschreibung der Verkehrsleistungen fir
ein Bundel auf den Landkreis zukommenden Kosten und deren
Finanzierungsmaoglichkeiten erstellt werden.

7 Bei der Klarung der Aufwande zur linienbasierten Generierung und Nutzung von Echtzeitinformationen
kdnnen beispielhaft die entsprechenden Anforderungen an die Linie OM1 herangezogen werden.
Diese wurden sowohl bei der Vorabbekanntmachung als auch in der Leistungsbeschreibung bei der
Ausschreibung der Verkehrsleistung definiert.
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PA-8-4: Sicherstellung der Erbringung der Verkehrsleistung fur ein Linienblndel

Um die Erbringung der fur ein Linienbindel bendtigten Verkehrsleistungen sicher zu stellen
und rechtzeitig einen entsprechenden eigen- oder gemeinwirtschaftlichen Wettbewerb zu
initiieren, ist die Absicht des Landkreises flir eine Ausschreibung der Verkehrsleistungen fir
die in Kapitel 5.6 definierten Linienblindel spatestens zu dem dort genannten Termin fir die
Vorabbekanntmachung zu veréffentlichen. Falls dann in der dafir vorgesehenen Frist kein
eigenwirtschaftlicher Antrag eingeht, ist die Ausschreibung der Verkehrsleistung fur das
Bdndel durchzufuhren.
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2.4 OPNV-Angebot

241

Schienenpersonennahverkehr

Der Landkreis Cloppenburg wird im Schienenpersonennahverkehr (SPNV) durch die
Linie RE18 Oldenburg (Oldb.) - Osnabrick (Kursbuch-Nr. 392) in Nordwest-Sud-
Richtung tangiert. Die Eisenbahnhauptstrecke dient Gberwiegend der Anbindung an
die Oberzentren Oldenburg und Osnabrick. Innerhalb des Landkreises wird dem
SPNV eine nachgeordnete Rolle zugeordnet, da lediglich Cloppenburg und Essen
(Oldb.) bedient werden.

Die Linie wird durch die NordWestBahn betrieben und verkehrt sowohl Mo — Fr als
auch an Wochenenden und Feiertagen in einem Grundtakt von 60 Minuten, der Mo -
Fr wahrend der HVZ abschnittsweise halbstlndlich gestarkt wird.

ab
Cloppenburg

Mo - Do

Richtung

Richtung | Richtung Richtung Richtung
0S

oL

24

24

(0]

24

(O

24

(0]

18

Richtung

Richtung | Richtung
oL

0S

18

So & Feiertag

18

(O

17

ab Essen
(Oldb.)

Fahrten | Fahrten | Fahrten | Fahrten | Fahrten Fahrten | Fahrten | Fahrten
23 24 23 24 18 18 18 17
Fahrten | Fahrten | Fahrten | Fahrten | Fahrten Fahrten | Fahrten | Fahrten

Tabelle 2 Fahrtenangebot RE18 (NordWestBahn) gliltig ab: 29.06.2024, abgerufen unter:
https://www.nordwestbahn.de/de/weser-ems/unsere-region/streckennetz/linie/re-18
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Bild 5 Haltepunkte NordWestBahn, eigene Darstellung, Kartengrundlage Maplinfo
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24.2 Konventioneller Linienverkehr

Das Angebot des konventionellen Linienverkehrs (Linienverkehr, der nicht dem
moobil+-Tarif interliegt) im Landkreis Cloppenburg gliedert sich in Linien mit
regionaler und Uberregionaler Bedeutung und in Linien, die in Bezug auf ihre
Fahrplangestaltung im Wesentlichen auf die Belange des Schulverkehres
ausgerichtet sind. Wahrend die Linien mit regionaler und Gberregionaler Bedeutung
Uber einen ganzjahrig glltigen Taktfahrplan verfigen, haben die auf den
Schulverkehr ausgerichteten Linien zumeist unregelmaflige Abfahrtszeiten sowie
unterschiedliche Start- und Endhaltestellen bzw. variierende Routen je nach Fahrt
oder auch Fahrtrichtung. Aulierhalb der Schultage besteht auf den auf den
Schulverkehr ausgerichteten Linien meistens kein oder nur ein reduziertes Angebot.

Im Landkreis Cloppenburg verkehrende Linien mit regionaler und Uberregionaler
Bedeutung:

Fahrstrecke zustandiger Aufgabentrager
oM18 Cloppenburg - Vechta Landkreise Cloppenburg und Vechta
360 BarRel - Westerstede ZVBN
380 Oldenburg - Edewecht - BarRel ZVBN
900 Cloppenburg - BarRel Landkreis Cloppenburg
910 Oldenburg - Friesoythe ZVBN®
930 Werlte / Loningen - Ahlhorn Landkreis Cloppenburg
S90 Cloppenburg - BarRel - Augustfehn Landkreis Cloppenburg

Tabelle 3 Buslinien im Landkreis Cloppenburg mit regionaler und Uberregionaler Bedeutung

Im Landkreis Cloppenburg verkehrende Linien, die im Wesentlichen auf den
Schulverkehr ausgerichtet sind:

8 Die Linie OM1 wird hier nur nachrichtlich aufgefiihrt, da es sich bei der Linie OM1 um ein Angebot mit
Uberregionale Bedeutung handelt. Sie gehdrt aber nicht zum konventionellen Verkehr, da sie dem
moobil+-Tarif unterliegt.

9 Wer die Aufgabentragerschaft fiir die Linie 910 zukiinftig Gbernimmt, wird derzeit noch geklart.
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Fahrstrecke

zustandiger Aufgabentrager

356 BarRel - Rostrup - Ocholt ZVBN

375 Stddorf — Bad Zwischenahn ZVBN

600 Lohne -Ahlhorn Landkreis Vechta
689 Ocholt - Veenhusen Landkreis Leer
694 Essen (Oldb.) - Vechta Landkreis Vechta
901 Bollingen — Ramsloh Landkreis Cloppenburg
902 Sedelsberg - Ramsloh Landkreis Cloppenburg
903 Reekenfeld - BarRel Landkreis Cloppenburg
904 Reekenfeld - BarRel Landkreis Cloppenburg
905 Friesoythe - BarRel Landkreis Cloppenburg
906 Reekenfeld - Altenoythe Landkreis Cloppenburg
907 Heinfelde - Altenoythe Landkreis Cloppenburg
911 Gemeindeverkehr Lastrup Landkreis Cloppenburg
913 Norwegen - Bunnen Landkreis Cloppenburg
915 Friesoythe - Neulorup Landkreis Cloppenburg
916 Barlage - Essen Landkreis Cloppenburg
917 Hilsberg - Friesoythe Landkreis Cloppenburg
918 Friesoythe -Wardenburg Landkreis Cloppenburg
924 Felde - Cloppenburg Landkreis Cloppenburg
925 Loningen — Essen (Oldb.) Landkreis Cloppenburg
926 Gemeindeverkehr Lindern Landkreis Cloppenburg
927 Stadtverkehr Loningen Landkreis Cloppenburg
928 Boen — Loningen Landkreis Cloppenburg
929 Gemeindeverkehr Cappeln Landkreis Cloppenburg
931 Gemeindeverkehr Emstek Landkreis Cloppenburg
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Fahrstrecke zustandiger Aufgabentrager
932 Gemeindeverkehr Garrel Landkreis Cloppenburg
933 Gemeindeverkehr Molbergen Landkreis Cloppenburg
935 Nikolausdorf - Cloppenburg Landkreis Cloppenburg
936 Neumarkhausen — Landkreis Cloppenburg
Friesoythe/Altenoythe
937 Ellerbrock/Neumarkhausen - Landkreis Cloppenburg
Markhausen
938 Vechta - Cloppenburg Landkreis Cloppenburg
939 Wulfenau - Quakenbriick Landkreis Cloppenburg
940 Lindern - Loningen Landkreis Cloppenburg
945 Loningen - Herzlake Landkreis Cloppenburg
950 Emstekerfeld - Cloppenburg Landkreis Cloppenburg
951 Stapelfeld - Cloppenburg Landkreis Cloppenburg
952 Ambdihren - Cloppenburg Landkreis Cloppenburg
953 Kellerhdhe - Cloppenburg Landkreis Cloppenburg
954 Sternbusch — Cloppenburg Landkreis Cloppenburg
955 Markhausen - Cloppenburg Landkreis Cloppenburg
965 Lohne - Cloppenburg Landkreis Cloppenburg
970 Vechta - Cloppenburg Landkreis Cloppenburg

Tabelle 4  Auf den Schulverkehr ausgerichtete Linien im Landkreis Cloppenburg

Landesbedeutsame Buslinie OM1

Die beiden Landkreise Cloppenburg und Vechta haben mit der Linie OM1 eine
schnelle, modern ausgestattete und barrierefreie OPNV-Linie zwischen ihren beiden
Kreisstadten Cloppenburg und Vechta mit Betriebsbeginn 01.12.2023 eingerichtet.
Eine Besonderheit dieser Verbindung besteht darin, dass sie den Status einer
landesbedeutsamen Buslinie des Landes Niedersachsen erreicht hat.
Dementsprechend handelt es sich bei der neuen Linie um eine OPNV-Verbindung
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entsprechend der Richtlinie Uber die Gewahrung von Zuwendungen zur Férderung von
landesbedeutsamen Buslinien im 6ffentlichen Personennahverkehr.

Mit der Linie OM1 sind entsprechend den fur die Linie entwickelten Linien-
Fahrplanen, die unter Berlcksichtigung der Foérder-Richtlinie des Landes
Niedersachen fur landesbedeutsame Busse entstanden sind, folgende Eckwerte
verbunden:

e Die Reisegeschwindigkeit vom Start- zum Zielpunkt betragt im Durchschnitt
36,2 km/h.

e Der Umwegfaktor gegenuber der kurzesten offentlichen Stralenverbindung
betragt 1,17.

e Keine Fahrt der neuen Linie weicht vom Standardlinienweg ab.

e Wenn es um die Verknlpfung der neuen Linie mit den konkreten SPNV-
Angeboten geht, wird die Relation Vechta — Oldenburg als mal3gebend
angesehen. Dementsprechend sind die Anschlisse am Bahnhof Cloppenburg
von und nach Oldenburg gesichert.

e Die Betriebszeiten wurden so eingerichtet, dass ein Bus an Werktagen bis
spatestens 6:00 Uhr am Bahnhof Cloppenburg und bis spatestens 7:00 Uhr
am Bahnhof in Vechta ankommt. Samstags kommt ein Bus bis spatestens
7:00 Uhr und an Sonn- und Feiertagen bis spatestens 8:00 Uhr an den
Bahnhdofen an. Die letzten Busse fahren an beiden Bahnhéfen nach 23:00 Uhr
an Werktagen, samstags und Sonn- und Feiertagen nach 22:00 Uhr ab.

e Fir die neue Linie wird ein zuverlassiger Verkehr im Ein-Stunden-Takt auf
dem Standardlinienweg eingerichtet. Dabei wird der Takt mit Abfahrtzeiten
jeweils zur gleichen Minute an allen Verkehrstagen eingehalten.

Als Ergebnis eines europaweiten Ausschreibungsverfahrens haben die Landkreise
Cloppenburg und Vechta einen Dienstleistungsauftrag zur Erbringung der fur Linie
OM1 benétigen Verkehrsleistung mit einer Laufzeit von funf Jahren an das
Unternehmen SBV Janften GmbH & Co. KG (Saterland) vergeben. Insofern ist der
letzte Betriebstag der 30. November 2028. Dariber hinaus behalten sich die
Landkreise die Option flr eine Verlangerung der Laufzeit um weitere funf Jahre, dann
bis 30. November 2033, vor.

Fir den gemeinsamen Betrieb der Linie OM1 und das Foérdermittelmanagement
wurde eine Kooperationsvereinbarung zwischen den beiden Landkreisen
Cloppenburg und Vechta abgeschlossen.

Eine Ubersicht tiber den Linienweg der Linie OM1 kann Bild 6 entnommen werden.
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Bild 6 Linienweg der Linie OM1 (Quelle GVS)
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Moobil+-Rufbus-Angebot

Im Landkreis Cloppenburg wurde am 1. April 2020"° unter der Bezeichnung ,moobil+*
ein neues Rufbus-Angebot mit 14 Kleinbussen auf 13 Rufbuslinien eingefuhrt.
Nachfolgend werden Hintergrinde zur Entwicklung des Angebots und dessen
aktuellen Merkmale dargestellt.

Ergebnisse der wissenschaftlichen Begleitung der Einfihrung des moobil+-Angebots

Die Einfuhrung des moobil+-Angebots wurde von 2020 bis Ende des ersten Quartals
2023 vom Institut fir Landes- und Stadtentwicklungsforschung gGmbH (ILS) in
Zusammenarbeit mit der Planer Societat Dr.-Ing. Frehn, Steinberg & Partner
wissenschaftlich begleitet. Im Endbericht der wissenschaftlichen Arbeit wird
folgendes Fazit (Auszug) gezogen:

»+Aus wissenschaftlicher Sicht ist zu empfehlen, moobil+ weiterzuentwickeln und
die empfohlenen Verbesserungen Schritt flir Schritt umzusetzen. moobil+ hat
sich im Landkreis Cloppenburg bereits etabliert und die Fahrgastzahlen steigen
kontinuierlich. Es ist davon auszugehen, dass das Angebot auch kunftig von
immer mehr Birgerinnen und Biirgern genutzt wird, weil Anderungen des
Mobilitatsverhaltens oft nicht unmittelbar nach der Einflhrung eines neuen
Mobilitatsangebots eintreten, sondern erst wenn es die personliche
Lebenssituation erforderlich macht. Aus Perspektive des Landkreises ist daher
Geduld und ein ,langer Atem® zu empfehlen. Das Angebot leistet einen
wichtigen Beitrag zur Daseinsvorsorge und Erreichbarkeit im Landkreis
Cloppenburg und kann vielen Menschen soziale Teilhabe ermdoglichen. Auch
wenn derzeit noch keine messbaren CO2-Einsparungen und Verlagerungen
vom MIV auf den OPNV erkennbar sind, kann moobil+ eine gute Basis fir
zukunftige Veranderungen hin zu einer klimavertraglichen und nachhaltigen
Mobilitdt sein. In  Kombination mit einem besser ausgebauten
Regionalbussystem wird sich die Nutzung des OPNV zukiinftig weiter erhéhen.
Die Integration der verschiedenen OPNV-Systeme (NordWestBahn,
Regionalbuslinien, moobil+) ist daher die zentrale Zukunftsaufgabe und sollte
auf sowohl im Hinblick auf die Netz- und Fahrplanentwicklung, die
Tarifgestaltung und  begleitende  Marketing-MaRnahmen  konsequent
vorangetrieben werden.®

0 Pandemiebedingt konnte der zunachst geplante Starttermin am 1. April 2020 nicht eingehalten

werden.
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Weitere Details der wissenschaftlichen Begleitung kénnen dem Endbericht bei der
wissenschaftlichen Begleitung der moobil+-Einfihrung in Anlage 11 entnommen
werden.

Pilotbetrieb und Uberfiihrung in Regelbetrieb

Der zunachst auf zwei Jahre ausgelegte Pilotbetrieb wurde 2022 um weitere zwei
Jahre, bis 31.03.2024, verlangert. Da sich die Fahrgastzahlen trotz anfanglicher
Probleme durch die Corona-Pandemie kontinuierlich nach oben entwickelt haben und
aufgrund der Empfehlungen aus der wissenschaftlichen Begleitung von moobil+
wahrend dessen Einfuhrung beschloss der Landkreis zusammen mit 12 der 13 Stadte
und Gemeinden im Landkreis das moobil+-Angebot in einen langfristig angelegten
Regelbetrieb zu Gberflihren. Nur hinsichtlich der Linie MO1 konnte kein Einverstandnis
zwischen Landkreis und der Gemeinde Saterland beztiglich der Mitfinanzierung des
Angebots erzielt werden; sie wurde deshalb zum Ende des Pilotbetriebs eingestellt.

Mit der Uberflihrung des moobil+-Angebots in den Regelbetrieb konnte eines der
wesentlichen Grundmerkmale des OPNV, namlich seine Verlasslichkeit, gestarkt
werden. Damit kénnen Fahrgaste auch bei ihren langerfristigen Planungen
hinsichtlich ihnres Wohn- und Arbeitsortes auf die Verfligbarkeit des moobil+-Angebots
vertrauen.

EinfUhrung neuer moobil+-Linien fir die Stadt Cloppenburg mit Stadtbus-Charakter
Der Landkreis Cloppenburg hat auf Wunsch der Stadt Cloppenburg das
innerstadtische moobil+-Angebot entsprechend den politischen Zielen der Stadt um
vier neue Linien (weiter auch C-Linien) erweitert. Grundlage dafir stellt ein
Kooperationsvertrag zwischen dem Landkreis und der Stadt Cloppenburg dar, in dem
die Bestellung, Erbringung und Finanzierung der fur die Stadt bendétigten Leistungen,
die Uber das bisherige moobil+-Grundangebot fiur die Stadt Cloppenburg
hinausgehen, geklart wurden.

Das Ubergeordnete Ziel der Zusammenarbeit liegt dabei darin, dass die neuen C-
Linien nach den gleichen Regeln und Verfahren organisiert, erbracht und
abgerechnet werden, wie sie fir das bestehende moobil+-Grundangebot gelten.
Zudem soll den Fahrgasten weiterhin ein einheitliches moobil+-Angebot zur
Verfugung gestellt werden, bei dem es keine Rolle spielt, ob ein Fahrtwunsch durch
das bereits bisher bestehende moobil+-Grundangebot oder mit Hilfe der neuen C-
Linien erfullt werden kann. Damit kdnnen weiterhin samtliche Mobilitdtsangebote
unter moobil+ von der Bevolkerung als ein einheitliches Gesamtangebot
wahrgenommen werden.
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Die mit den C-Linien verbundene zusatzliche Verkehrsleistung wird grofRtenteils von
der Stadt Cloppenburg finanziert''. Allerdings lief die Vergabe der bendtigten
Verkehrsleistung Gber den Landkreis, und der Landkreis sorgt auch bei den C-Linien
fir den nétigen Rahmen, wie z.B. Beratung und telefonische Buchbarkeit von
Bedarfshaltestellen der C-Linie Uber die Mobilitdtszentrale und das moobil+-
Buchungssystem.

Betriebsbeginn der neuen C-Linien ist der 1. Oktober 2024.

Mit den moobil+-Linien verbundenen Beférderungszwecke:

Innergemeindliche Verkehre bis hin zum Stadtbus:
moobil+-Linien dienen immer im Einvernehmen mit den jeweiligen Stadten und
Gemeinden hinsichtlich ihrer finanziellen Beteiligung zur Anbindung der
Ortsteile an die jeweiligen Kerngemeinden (innergemeindliche Verkehre,
Flachenbedienung).

Auf Wunsch der Stadt Cloppenburg wird das moobil+-Angebot um vier neue
C- Linien erweitert, die ausschliel3lich innerhalb der Stadt Cloppenburg
verkehren und damit die Funktion eines Stadtbusses einnehmen werden. Die
im reinen Binnenverkehr in der Stadt Cloppenburg bisher genutzte Linie M10
wird bis 30. September 2024 fortgefihrt und mit der Einflihrung der C-Linien
(ab 01. Oktober 2024) eingestellt.

Anbindung Kerngemeinde an die Kreisstadt oder die nachste Stadt:
Die Linien M05, M09, M11, M12 und M13 dienen zusatzlich zur Anbindung der
jeweiligen Kerngemeinden an die Kreisstadt Cloppenburg, die Linien M06 und
MQ7 fur eine Anbindung der Kerngemeinden an die Stadt Léningen und die
Linien M03 und MO04 fir eine Anbindung der Kerngemeinden an die Stadt
Friesoythe.

Anbindung Kerngemeinde an nahegelegene Ziele au3erhalb des Landkreise:
Mit den Linien M11 nach Langférden, M12 nach Bakum, M08 nach Lische (alle
Landkreis Vechta) und der MO7 nach Quakenbrick (Landkreis Osnabrtick)
bestehen mit moobil+ zusatzlich auch Kreisgrenzen Uberschreitende Angebote.

Ubergemeindliche Verbindungen:
Mit den moobil+-Linien werden auch Verbindungen zwischen benachbarten
Gemeinden geschaffen. Dies erfolgt entweder unmittelbar mittels Linienfihrung

" Der Landkreis beteiligt sich am innergemeindlichen Verkehr der Stadt Cloppenburg in der gleichen
Hohe, wie auch schon vor der Einfiihrung der C-Linien.
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durch die Gebiete benachbarter Gemeinden oder durch die gemeinsame
Bedienung bestimmter Haltestellen, die damit als Ubergangshaltestelle
zwischen zwei Gemeinden fungieren.

Umfang des moobil+-Angebots

Das Angebot besteht bei den M-Linien montags bis freitags in der Regel von etwa
7:00 bis 19:00 Uhr, teilweise auch von 5:30 bis 22:00 Uhr, Uberwiegend im
Zweistundentakt. An Samstagen, Sonntagen und Feiertagen verkehren keine M-
Linien.

Das Angebot bei den C-Linien besteht montags bis freitags in der Regel von etwa
5:30 bis 23:00 Uhr. Bis 19:00 Uhr verkehren die Linien an diesen Tagen im V-
Stundentakt und ab 19:00 Uhr im Stunden-Takt. An Samstagen besteht das Angebot
bei den C-Linien von etwa 6:30 Uhr, an Sonn- und Feiertagen von etwa 8:30 Uhr. An
Samstagen und Sonn- und Feiertagen verkehren die C-Linien im Stunden-Takt und
enden immer um ca. 23:00 Uhr.

Die moobil+-Linien verkehren Uber einen festen Linienweg. Auf Bestellung werden
auch abseits dieses Weges gelegene Bedarfshaltestellen angefahren, wobei die
Linien C1 und C2 ausschliellich ihren festen Linienweg bedienen (keine
Bedarfshaltestellen). Potenzielle Bedarfsfahrten sind in den Abfahrtszeiten der
Haltestellen auf dem regularen Linienweg berucksichtigt.

Auler der Linie M10 (Laufzeit bis 30.09.2024) endet die Laufzeit fur alle M- und C-
Linien am 31.03.2029, wobei die Option besteht, die Laufzeit der Linien um weitere
funf Jahre zu verlangern.

Umfang und Anzahl der eingesetzten Fahrzeuge
Auf den moobil+-Linien werden zwei verschiedene Fahrzeugtypen (Typ A und Typ B)
eingesetzt. Eine detaillierte Beschreibung dieser Typen findet sich in Kapitel 2.5.2.

Wahrend des Pilotbetriebs wurden auf allen moobil+-Linien nur Fahrzeuge des Typs
A (8-Sitzer) eingesetzt. Mit der Verstetigung des moobil+-Angebots werden auf den
bisher bereits starker nachgefragten Linien Fahrzeuge des Typs B (14-Sitzer plus
Stehplatze) eingesetzt. AuRerdem kommen auf den Linien C1 und C2 Fahrzeuge des
Typs B zum Einsatz. Auf Grundlage der sich weiter entwickelnden Fahrgastzahlen
wird auch bei allen anderen moobil+-Linien der Einsatz von gréReren Fahrzeugen
gepruft werden.

Bei den M-Linien (Bundel Nord, West und Ost und bis 30.09.2024 auch fur Linie M10
im Bundel Stadt Cloppenburg) ist ein Fahrzeug je Linie vorgesehen. Ausnahme davon
bildet die Linie MO03 im Verkehrsraum Friesoythe. Aufgrund der dortigen
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Gebietsstruktur sind dort von Anfang an zwei Fahrzeuge flr die Erbringung der
Leistung vorgesehen.
Bei den C-Linien (Bundel Stadt Cloppenburg) sind je Linie zwei Fahrzeuge

vorgesehen.

Ubersicht Linienblindel und Liniennetzplan
Eine Ubersicht tber die Linienblndel, Linienwege und Verkehrsrdume kann Tabelle
5 entnommen werden. Eine Ubersicht (iber das moobil+-Liniennetz gibt Bild 7.

Linienbundel | Linienweg (fester Linienweg und | Verkehrsraum
Nord ausgewahlte Bedarfsgebiete)
MO02 Reekenfeld — BarRel — Harke- Barfel
brigge
MO3 Ahrensdorf — Friesoythe - Thilsfeld Friesoythe
MO04 Garrel — Bosel — Friesoythe Bosel
Linienbiindel
West
MO5 Lindern —  Molbergen - Molbergen
Cloppenburg
MO6 Lastrup — Lindern — Liener - Lindern
Loéningen
MO7 Lewinghausen — Loéningen - Léningen
Quakenbriick
MO8 Lastrup — Hulsenmoor — Essen - Essen
Lidsche
Linienbiindel
Ost
M09 Beverbruch — Garrel - Cloppenburg Garrel
M10"2 Stadtgebiet Cloppenburg Cloppenburg

2 Nur bis 30. September 2024, die Notwendigkeit fir die Linie M10 entfallt mit der Einflihrung der C-
Linien
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Ostring - Bether Hohe - Bethen (-
Kellerhéhe / Staatsforsten)

M11 Langférden - Blhren — Emstek — Emstek
Hdéltinghausen - Cloppenburg
M12 Bakum - Schwichteler — Cappeln — Cappeln
Elsten — Sevelten — Cloppenburg
M13 Cloppenburg - Molbergen - Lastrup Lastrup
- Kneheim
Linienbundel
Stadt
Cloppenburg"
C1 Emstekerfeld - ZOB - Bahnhof - Cloppenburg
Garreler Weg - Aslage - Altes
Stadttor
C2 Altes Stadttor - Warthestr. - Cloppenburg
Sternbusch - ZOB - Bahnhof
c3 Hook - Bahnhof - ZOB - Marktplatz Cloppenburg
- Galgemoor (- Vahren/
Stapelfeld)
C4 Marktplatz - ZOB - Bahnhof - Cloppenburg

Tabelle 5 Ubersicht Linien und Linienbiindel des moobil+-Angebots

3 Ab 01. Oktober 2024.
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Bild 7 Liniennetz moobil+ im Landkreis Cloppenburg
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Bild 8 Liniennetz moobil+ in der Stadt Cloppenburg (Ersatz der M10 durch C1 — C4 ab 01.10.2024)

2.50OPNV-Infrastruktur
2.51 Schienenverkehr

Streckennetz

Die Kursbuchstrecke 392 der Linie RE18 ist eine Uberwiegend eingleisige, nicht
elektrifizierte Eisenbahnhauptstrecke zwischen Oldenburg (Oldb.) und Osnabrick.
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Bild 9 Liniennetzplan RE18 [https://www.nordwestbahn.de/de/liniennetz]

Bahnhofe/Stationen

Innerhalb des Landkreises bestehen folgende Stationen/Bahnhéfe in den jeweiligen
Stadten und Gemeinden als Zugang zum SPNV:

e Cloppenburg
e Essen (Oldb.)

Die infrastrukturelle Ausstattung prasentiert sich in einem weitgehend einheitlichen
Zustand, der Witterungsschutz (Unterstdnde fir Reisende) und Fahrgast-
informationen (Aushangfahrplan, dynamische Fahrgastinformation) umfasst. Alle
Anlagen sind barrierefrei zuganglich (erhdhte Bahnsteige mit niveaugleichem
Zugang, sowohl zur Strale als auch in den Zug, taktiles Leitsystem). Die
Stationsplane finden sich in Anlage 9.
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Fahrzeuge

Es werden moderne Dieseltriebwagen des Typs LINT 41 (Zweirichtungs-
Gelenktriebwagen mit ca. 130 Sitzplatzen) eingesetzt. Die Fahrzeuge sind barrierefrei
ausgestattet, auRerdem ist die Mitnahme von Fahrradern maglich.

Private Schienenverkehre

Die privaten Schienenverkehre im Landkreis Cloppenburg sind fir den
Nahverkehrsplan nicht relevant, da dieser nicht im Zustandigkeitsbereich des
Landkreises liegt. Allerdings unterstitzen der Landkreis Cloppenburg sowie die
Stadte und Gemeinden seit einigen Jahren die Reaktivierung der Bahnstrecken

e Friesoythe — Cloppenburg und
e Meppen — Essen

fur den Schienenpersonennahverkehr als zukiinftiges OPNV-Angebot. Deshalb
sollen die Aktivitaten rund um die Reaktivierung dieser Strecken auch im
Nahverkehrsplan berucksichtigt werden.

Die LNVG flhrt im Auftrag des Niedersachsischen Ministeriums fur Wirtschaft,
Verkehr, Bauen und Digitalisierung eine vierstufige landesweite
Reaktivierungsuntersuchung fir Bahnstrecken durch. Stufe 1 wurde im Februar 2024
mit der Auswahl von 21 Strecken abgeschlossen, die nun bis Ende 2024 in Stufe 2
anhand einer Nutzwertanalyse bewertet werden.

Die Strecken Friesoythe-Cloppenburg und Meppen-Essen gehéren zu den 21
Strecken, die in Stufe 2 weiter untersucht werden.

Busverkehr

StralRennetz

Im Landkreis Cloppenburg besteht ein engmaschiges Uberdrtliches Stralkennetz. Die
fir den zwischenortlichen OPNV erforderlichen StralRen koénnen durchweg als
vorhanden und benutzbar angesehen werden. Darlber hinaus profitieren Buslinien
mit regionaler Bedeutung bzw. Verbindungsfunktion (z.B.: S90) von diversen
Ortumfahrungen und einem gut ausgebauten Bundestra3ennetz.

Flachendeckend/systematische Sonderspuren und Vorrangschaltungen fir den
OPNV sind im Landkreis Cloppenburg nicht bekannt. Insgesamt ist festzuhalten, dass
das StralRennetz den Anforderungen des OPNV entspricht.
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Bushaltestellen

Im Landkreis Cloppenburg werden derzeit ca. 840 Haltestellen bedient. Die
Haltestellen mit Gbergeordneten Rollen im Netz (z.B.: wichtige Verknupfungspunkte
zur NordWestBahn, Knotenpunkte der Beférderung von Schilern und
Umsteigepunkte) werden in Tabelle 6 dargestellt.

Ein- und Aussteigende pro
Tag

Ort, Name der Haltestelle

Cloppenburg, ZOB 1.502,3
Friesoythe, Hansaplatz 1.462,9
Cloppenburg, Bahnhof 1.169,4
Léningen, Schulzentrum/Ringstralke 990,6

Ramsloh, Schulzentrum 881,0

Friesoythe, Schulzentrum 649,4

Friesoythe, Altenoythe Schulzentrum 502,2
Cloppenburg, Hook 451,2
Sedelsberg, Busbahnhof 345,7
Garrel, Schulzentrum 342,3
| Cloppenburgyochulzentrum S 3204

Friesoythe, EllerbrockerstralRe 3117
Emstek, Schulzentrum/KiGa St. Franziskus 295,2
BarBel, Schulzentrum 2948
Léningen, Bahnhof 281,2
Lindern, Schulzentrum 260,2
 Bésel, Schulzentrum (Oldb) 247,6
Barfel, Bahnhof 2415
Bosel, Kath. Kirche (Oldb) 207,9

Tabelle 6 Haltestellen > 200 Ein- und Aussteigende/Tag, Quelle: Reisendenerhebung 2016/17,
GVS

Bezuglich der infrastrukturellen und barrierefreien Ausstattung der Bushaltestellen
werden die Daten im Haltestellenkataster permanent weiter aktualisiert.

Fahrzeuge im konventionellen Linienverkehr

Im konventionelle Linienverkehr (Linienverkehr, bei dem nicht der moobil+-Tarif zur
Anwendung kommt) wird eine grof3e Anzahl unterschiedlicher Fahrzeugtypen im
Liniendienst eingesetzt. Die Fahrzeuge werden von den einzelnen Unternehmen
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flexibel eingesetzt, deshalb ist eine linienscharfe Darstellung nicht mdglich. Die
verwendeten Fahrzeuge sind Uberwiegend Regionalbusse mit einem im Vergleich zu
Stadtbussen hohen Anteil von Sitzplatzen an der Gesamtkapazitat. Die
Reisendenerhebung 2016/17 zeigt, dass die Busse in der Hauptverkehrszeit (HVZ)
stellenweise bis zu 110% (Sitz- und Stehplatze) ausgelastet sind.

Fahrzeuge auf der landesbedeutsamen Buslinie OM1

Auf der Linie OM1 werden nur Fahrzeuge mit Niederflurtechnik eingesetzt, die Gber
einen niederflurigen Bodenanteil (mind. low entry) und eine Klapprampe verfigen,
ebenso Uber eine Mehrzweckflache, auf der Rollstlihle, Fahrrader und Kinderwagen
gesichert mitgefuhrt werden kénnen.

Es kommen nur Fahrzeuge zum Einsatz, die entsprechend dem Gesetz uber die
Beschaffung sauberer Stralenfahrzeuge (SaubFahrzeugBeschG) als saubere
Fahrzeuge gelten. Dies wird bei der Linie OM1 dadurch gewahrleistet, dass nur der
Kraftstoff HVO 100" zum Einsatz kommt und damit fossile Kraftstoffe komplett ersetzt
werden.

Darlber hinaus verfligen die Fahrzeuge Uber folgende Merkmale:
1. akustische und visuelle Fahrgastinformationen (Zwei-Sinne-Prinzip): elekitr.
Fahrtzielanzeige, Bordmikrofon und Lautsprecheranlage,
2. ausreichende Anzahl Haltewunschtaster (insbesondere unmittelbar an
Sondernutzungsflachen sowie an Sitzplatzen fur Schwerbehinderte),
3. Uberlandbestuhlung,
4. vollklimatisiert.

Die Fahrzeuge verflgen in der Regel Uber 43 Sitzplatze und 45 Stehplatze. Das Alter
der eingesetzten Fahrzeuge darf maximal 10 Jahre betragen. Die Fahrzeuge besitzen
eine von den Landkreisen Cloppenburg und Vechta vorgegebene Aul3enlackierung
und AuRenbeschriftung. Im Fahrzeug befindet sich ein WLAN-System und ein
automatisches Fahrgastzahlsystem.

Moobil+-Rufbusse

Bei den als moobil+-Rufbusse eingesetzten Fahrzeugen werden zwei Typen
unterschieden:

4 Definiton von HVO 100 entsprechend wikipedia (abgerufen am 04.04.2024): ,Als Hydrierte
Pflanzendle Hydrierte Pflanzendle (HVO, englisch Hydrogenated oder Hydrotreated Vegetable Oils) werden
Pflanzendle bezeichnet, die durch eine katalytische Reaktion mit Wasserstoff (Hydrierung) in Kohlenwasserstoff
umgewandelt werden. Durch diesen Prozess werden die Pflanzendle in ihren Eigenschaften an fossile Kraftstoffe
(insbesondere Dieselkraftstoff) angepasst, damit sie diese als Beimischung erganzen oder auch vollstandig
ersetzen kénnen.*
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Fahrzeugtyp A: Hierbei handelt es sich um einen Kleinbus mit acht
Fahrgastplatzen und einem Rollstuhl-/Kinderwagenplatz mit einem maximalen

Gesamtgewicht von 3.500 kg.

Fahrzeugtyp B: Hierbei handelt sich um einen 16-Sitzer-Bus (mit grof3em
Niederflurbereich und 14 verbauten Sitzen), bei dem jedoch der Doppelsitz in
erster Reihe und Fahrtrichtung links nicht verbaut ist. Somit ergibt sich ein

groBerer nutzbarer Niederflurbereich. Der behindertengerechte Einzelsitz in
erster Reihe und Fahrtrichtung rechts (direkt an der Tur) ist als Klappsitz
ausgefuhrt. Somit ist der Bus mit 14 festen Fahrgastplatzen (mit integrierten
Drei-Punkt-Sicherheitsroligurt, hdhenverstellbarer Kopfstutze, klappbarer
Armlehne), 2 seitlich fest montierten Klappsitzen und mit einem Rollstuhlplatz,
sowie einem Kinderwagenplatz (= 2 Stellplatze im Niederflurbereich, welcher
auch alternativ mit 2 Fahrradern genutzt werden kann) ausgestattet und verflgt
Uber ein maximales Gesamtgewicht von 5.500 kg.

Das Alter der Fahrzeuge darf bei beiden Fahrzeugtypen maximal 6 Jahre betragen.

Bei allen Fahrzeugen kommt ausschlielich der Kraftstoff HYO 100 zum Einsatz.

Weiter verfugt ein moobil+-Fahrzeug Uber folgende Eigenschaften:

Das Fahrzeug verfligt Uber eine automatisch geregelte Klimaanlage flir Fahrer
und Fahrgaste; damit ist das Fahrzeug vollklimatisiert.

Im Fahrzeug befindet sich ein WLAN-Router mit mindestens 2 LTE-Module, die
parallel betrieben werden kénnen, fir jedes LTE-Modul missen 2-4 SIM-Karten
unterschiedlicher Netzbetreiber eingesetzt werden kdnnen.

Im Einstiegsbereich ist eine manuell zu bedienende Klapprampe, integriert im
Niederflurboden eingebaut.

Intermodalitat

Fir die Funktionsfahigkeit des OPNV ist die Qualitat der Zu- und Abbringerverkehre
von hoher Bedeutung. Fahrrad (derzeit 3%) und Pkw (derzeit 1%)'> kdnnen hier
wichtige und sinnvolle Erganzungsfunktionen zum OPNV wahrnehmen. Dies gilt

insbesondere fur den landlichen Raum mit einem eher geringen Fahrtenangebot bzw.

fehlendem Angebot in Schwachverkehrszeiten (abends, samstags, sonntags).

5 Quelle: Reisendenerhebung 2016/17, Methodenbericht und Auswertung, GVS
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B+R-Platze

P+R- .
mit ohne
Standort Fahrrad-

Platze  witterungs-  Witterungs-
schutz schutz

Cloppenburg Bf.

Essen (Oldb.) Bf.

Tabelle 7 Ubersicht der P+R bzw. B+R Platze an den Umsteigepunkten zur NWB

2.6 Fahrgastinformation und Offentlichkeitsarbeit

2.6.1

26.2

2.6.3

Konventioneller Linienverkehr

Neben den nach § 32 BOKraft vorgeschriebenen Aushangfahrplanen an Haltestellen
bestehen Informationsmoéglichkeiten zu Verbindungen, Fahrplanen und Tarif bzw.
Fahrausweissortiment sowie den Allgemeinen Beférderungsbedingungen durch die
Internetseiten der einzelnen Verkehrsunternehmen bzw. der VGC und dem Online-
Auskunftssystem ,Fahrplaner® des Verkehrsverbundes Bremen/Niedersachsen
(http://www.fahrplaner.de/). Die Fahrzeuge verfigen (in der Regel) ebenfalls Uber
eine elektronische Zielanzeige, um der Kennzeichnungs- und Beschilderungspflicht
nach § 33 BOKraft nachzukommen. Eine Ubersicht (ber die Fahrgastinformationen
fur den konventionellen Linienverkehr findet sich in Anlage 4.

Landesbedeutsame Buslinie OM1

Die entsprechend § 32 BOKraft vorgeschriebenen Aushangfahrplane befinden sich
an den von der Linie bedienten Haltestellen. Alle Informationen rund um die Linie
OM1 finden sich auf der moobil+-Homepage des  Landkreises
(https://www.moobilplus.de). In der Mobilitdtszentrale kann man sich Uber das
Angebot der OM1 informieren. Dort stehen auch ausgedruckte Fahrplane der Linie
zur Verfugung.

Moobil+-Rufbus-Angebot

Auch flr die moobil+-Rufbusangebote befinden sich die entsprechend § 32 BOKraft
vorgeschriebenen Aushangfahrplane an den fest bedienten Haltestellen der moobil+-
Linien. Bedarfshaltestellen sind als solche gekennzeichnet, und es werden dort
Hinweise darauf gegeben, dass eine Fahrt von Bedarfshaltestellen vorher online oder
per Telefon gebucht werden muss. Alle Informationen rund um die moobil+-Angebote
einschlie3lich der besonderen Beférderungsbedingungen, Tarifinformationen und
AGBs finden sich auf der moobil+-Homepage (https://www.moobilplus.de). Daneben
erhalt man Informationen zum moobil+-Angebot einschliel3lich ausgedruckter
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Fahrplane auch in der Mobilitdtszentrale oder in den so genannten
,Mobilitdtspunkten® (Informationsstellen zu moobil+) in den Stadten und Gemeinden.

2.7 OPNV-Tarife und Vertrieb

271 Schienenverkehr

Auf der NordWestBahn (NWB) gelten der Niedersachsentarif sowie der
Deutschlandtarif.

2.7.2 Tarif konventioneller Linienverkehre

Die Verkehrsgemeinschaft Cloppenburg (VGC) agiert im Landkreis Cloppenburg als
Tarifgemeinschaft, die den gemeinsamen VGC-Tarif anwendet. Neben den
Verkehrsunternehmen, die Mitglied der VGC sind, gibt es noch weitere
Verkehrsunternehmen, die konventionellen Linienverkehr im Landkreis Cloppenburg
betreiben, die Beférderungsentgelte der VGC auch anwenden, aber nicht Mitglied der
VGC sind.

Bei den Landkreis tibergreifenden Linien gibt es einen Ubergangstarif fiir Fahrten in
ein anderes Tarifgebiet, wodurch ein Fahrschein flr die gesamte Strecke geldst
werden kann.

Das Niedersachsen-Ticket wird im kompletten VGC-Bereich anerkannt, kann
allerdings in den Bussen nicht erworben werden. Die entsprechenden Vertrage
wurden zwischen der NITAG und der VGC abgeschlossen. Fahrgasten der
Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) in Niedersachsen im Geltungsbereich des
Niedersachsentarifs wird eine vorhergehende und/oder nachfolgende Fahrt in den
Tarifzonen 800 (Cloppenburg) und 831 (Essen) mit den Verkehrsmitteln der
Verkehrsunternehmen der VGC kostenfrei ermdglicht.

Die Zoneneinteilung des VGC-Tarifs ist nicht an den Gemeindegrenzen orientiert und
mit 14 Tarifzonen sehr stark differenziert. Der Fahrpreis wird durch Abzahlen der
Zonen von der Start- bis zur Zielzone ermittelt. Dazu wird ein Tarifzonenplan benétigt,
der erkennen lasst, welche Tarifzonen auf der Fahrt/Linie durchfahren werden. Dabei
wird, soweit keine anderen Regelungen bestehen, die Verbindung mit der geringsten
Zahl von Zonen genommen. Maximal werden 14 Tarifzonen berechnet.

Das Fahrausweisangebot umfasst Einzelkarten (Erwachsene / Kinder), Mehrfahrten-
ausweise (5er-Karten) und Zeitkarten (Wochen- und Monatskarten fir Erwachsene /
Schdler/-innen). Dariber hinaus gibt es eine Tageskarte mit Mithahmeregelung. Eine
Ubersicht Gber das Angebot findet sich in Anlage 5.
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Der Fahrausweis kann beim Fahrpersonal oder auch in den Servicebiros der
Verkehrsunternehmen erworben werden.

Der Transport von Fahrradern ist kostenpflichtig.

Deutschlandticket: Im Rahmen des VGC-Tarifs werden auch Deutschlandtickets
anerkannt.

moobil+-Tarif

Der moobil+-Tarif gilt fir alle moobil+-Rufbuslinien (also alle M- und alle C-Linien) und
die landesbedeutsame Buslinie OM1.

Fir die Verkehrsangebote, die dem moobil+-Tarif unterliegen, sind Tarifzonen
gebildet. Dabei entspricht das Gebiet einer Stadt oder Gemeinde jeweils einer
Tarifzone. Der Fahrpreis wird nach der Anzahl der bei einer Verbindung befahrenen
Tarifzonen berechnet. Die Preisstufe flr die Fahrpreise ist gleich der Anzahl der
befahrenen Tarifzonen. Der konkrete Fahrpreis flr eine Fahrt kann der
Preisstufenmatrix in Verbindung mit der Fahrpreistafel in den moobil+-
Tarifbestimmungen entnommen werden. Dies ist unabhangig davon, mit welchem
Verkehrsangebot (moobil+-Rufbus oder Linie OM1) eine Fahrt bestritten wird und ob
fur eine Fahrt nur eine Linie oder mehrere genutzt wird.

Beim moobil+-Tarif kdnnen die Befdrderungskosten entweder bar im Bus oder der
Zentrale, bargeldlos als registrierter Kunde Uber das Abrechnungskonto oder
ebenfalls bargeldlos direkt Gber den Zahlungsdienstleister pm-Payment (e-Ticketing)
bei der Buchung entrichtet werden.

Unabhangig von der Art der Bezahlung gilt sowohl fur Einzeltickets als auch fur
Monats-, Wochen- und Tageskarten:

e Kinder im Alter unter 6 Jahren, fir die in den Fahrzeugen gultige
Ausweisdokumente vorgezeigt werden koénnen, werden unentgeltlich
befordert. Kinder im Alter von 6 bis einschlielRlich 14 Jahren, fir die in den
Fahrzeugen gultige Ausweisdokumente vorgezeigt werden kdnnen, werden
zum ermafigten Fahrpreis fur Kinder beférdert.

e Schuler, Auszubildende und Freiwillige entsprechend
Bundesfreiwilligendienst (BFD), die sich entsprechend ausweisen kénnen,
werden zum ermaligten Fahrpreis fur Schiler, Auszubildende und BFD-
Freiwillige beférdert.
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Bestpreis-Garantie: Bei bargeldloser Zahlung wird im Nachhinein Gberprift, ob sich
eine Tages-, Wochen-, oder Monatskarte fir den Fahrgast rentiert hatte'®. Wenn dies
der Fall ist, wird ein entsprechender Rabatt an den Fahrgast weitergegeben. Die
Uberpriifung findet auf Basis der tatsachlich durchgefiihrten Fahrten eines
Fahrgastes unabhangig von der Art des genutzten Verkehrsangebots (moobil+-
Rufbuslinie oder Linie OM1) statt.

Angebot und Firmen und Betriebe: Firmen und Behdrden kdnnen sich an den
Fahrtkosten ihrer Mitarbeiter beteiligen. Weiter kbnnen Firmen und Behorden und ihre
Mitarbeiter einen Mengenrabatt auf die von ihnen zu leistenden Fahrtkosten erhalten.

moobil+-Sparticket: Als Aktionsticket gilt bis 31.12.2024'" das moobil+-Sparticket.
Dieses Monats-Ticket ist fir Erwachsene zum Preis von 19,- EUR zu erwerben. Fir
Kinder, Schiler/-innen, Auszubildende sowie sonstigen ermaligungsberechtigten
Personen ist ein Kauf zu 14,- EUR in den moobil+-Rufbussen oder den OM1-Bussen
oder in den Mobilitdtszentralen maoglich. Das Ticket gilt jeweils fir den bei Kauf
genannten und auf der Karte angegebenen Kalendermonat im moobil+Bus. Dieses
Ticket wird auch im Rahmen der Bestpreis-Garantie im Abrechnungsprozess
berlcksichtigt.

Deutschlandticket: Im Rahmen des moobil+-Tarifs werden auch Deutschlandtickets
anerkannt.

SPNV-Anschlussfahrten: Fahrgdsten der Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) in
Niedersachsen im  Geltungsbereich des Niedersachsentarifs wird eine
vorhergehende und/oder nachfolgende Fahrt mit Fahrzeugen, die dem moobil+-Tarif
unterliegen, vom Startort bzw. zum Zielort im Vor- und/oder Nachlauf zur SPNV-Fahrt
im Stadtgebiet Cloppenburg sowie im Gemeindegebiet der Einheitsgemeinde Essen
kostenfrei ermoglicht. Fahrten mit dem Niedersachsen-Ticket: Bei Fahrten mit dem
Niedersachsen-Ticket wird die vorhergehende und/oder nachfolgende Fahrt mit
Fahrzeugen, die dem moobil+-Tarif unterliegen, vom Startort bzw. zum Zielort, ggf.
auch Uber mehrere Einzelverbindungen hinweg, im Vor- und/oder Nachlauf zur
SPNV-Fahrt im Gebiet des Landkreises Cloppenburg fir den Fahrgast selbst und
noch bis zu vier Erwachsene und bis zu drei Kinder zusatzlich kostenfrei erméglicht.

'6 Bargeldlose Zahlung setzt eine Registrierung bei moobil+ voraus.

7 Eine Verlangerung des Spartickets wird derzeit noch gepriift.
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Die moobil+-Tarifbestimmungen kénnen dber die moobil+-Homepage eingesehen
werden.

Einbrechende Linien anderer Aufgabentrager

Fir die einbrechenden Linien anderer Aufgabentrager (z.B. ZVBN) gelten die jeweils
festgelegten Ubergangstarife dieser Verkehre. Diese berechtigen zur Weiterfahrt mit
einer Linie bis maximal zum Endpunkt der Linie.

2.8 Nachfrage

2.8.1

Nachfrage entsprechend Reisendenerhebung aus 2016

Laut Hochrechnung der Reisendenerhebung 2016/17 werden im Landkreis
Cloppenburg pro Jahr ca. 55 Mio. Personenkilometer (Fahrttage Mo. — Sa.) mit dem
OPNV erbracht. Die mittlere Reiseweite betragt dabei 14,7 Km, wobei an Samstagen
die mittlere Reiseweite abweicht und bei tber 30 Km liegt. Jahrlich werden zwischen
3,5 Mio. und 4 Mio. Personenfahrten durchgefihrt, d.h. durchschnittlich 90.000
Personenfahrten pro Jahr je Linie. Die Linien 900 und 930 (mit Uber- / regionaler
Verbindungsfunktion) erreichen dabei Werte von iber 250.000 Personenfahrten pro
Jahr.

Aus der Unterteilung nach Fahrzwecken (vgl. Tabelle 8) ergibt sich ein deutlicher
Schwerpunkt im Bereich Schulverkehre (Fahrten zwischen Wohnung und Schule). An
Samstagen ist der Freizeitverkehr der Uberwiegende Fahrzweck.
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Montag bis Samstag

Fahrtzweck Personenfahrten

oro Jahr Anteil in %

Schulverkehre 3.325.500

89,30%

Ausbildungsverkehr 81.569 2,20%

Studierendenverkehr 12.457 0,30%

Berufsverkehr 75.674 2,00%

Einkaufsverkehr 57.487 1,50%

Freizeitverkehr 57.078 1,50%

Sonstiger Verkehr 115.530 3,10%

Tabelle 8 Aufteilung der Verkehrsnachfrage nach Fahrtzweck, Quelle: Reisendenerhebung
2016/1718

2.8.2  Nachfrage entsprechend Erhebungen zum Mobilitatsverhalten

Im Landkreis Cloppenburg wurde im Rahmen der wissenschaftlichen Begleitung bei
der Einflhrung des moobil+-Angebots in den ersten Monaten des Jahres 2020 und
damit noch vor dem Ausbruch der Corona-Pandemie eine Haushaltsbefragung
bezuglich des Mobilitatsverhaltens durchgefuhrt. Eine weitere Befragung erfolgte im
Herbst 2022. Einzelheiten zu den Ergebnissen der Befragung kénnen dem Endbericht
der wissenschaftlichen Begleitung in Anlage 11 enthommen werden.

8Reisendenerhebung 2016/17 fur den Landkreis Cloppenburg, Methodenbericht und Auswertung,
GVS Hannover Tabelle 11
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Bei den Befragungen konnte folgender Modal Split im Landkreis Cloppenburg erkannt
werden:

Bild 10 Verkehrsmittelnutzung (Modal Split) im Landkreis Cloppenburg im Vergleich'®.

Bild 10 veranschaulicht die alltagliche Verkehrsmittelnutzung (Modal Split nach
Wegen) fiur den Landkreis Cloppenburg im Vergleich zur Referenzkategorie
,Landliche Kreise mit Verdichtungsansatzen® sowie zu Deutschland insgesamt. Die
Angaben stammen aus den beiden unterschiedlichen Haushaltsbefragungen und
wurden jeweils mit einem Wegetagebuch an einem zufallig bestimmten Stichtag
erfasst. Im Endbericht der wissenschaftlichen Begleitung heilt es dazu (Auszug):

,ES wird deutlich, dass die Nutzung des motorisierten Individualverkehrs (MIV) im
Landkreis Cloppenburg (55,7% als Fahrer, 16,2% als Mitfahrer) deutlich Uber dem
gesamtdeutschen Niveau (43,0%, 14,0%) und auch hdher als in anderen landlichen
Raumen Deutschlands (50,4%, 15,2%) liegt. Es st also ein hohes
Verlagerungspotential auf umweltfreundlichere Verkehrsmittel vorhanden. Weiterhin
auffallig ist der hohe Anteil des Radverkehrs, der mit 14,0% Uber den Werten in den
Vergleichskategorien liegt. Insbesondere fur eine landliche Region ist dieser Wert
bemerkenswert und wirft die Frage auf, wie Radverkehrsinfrastruktur und das OPNV-
Angebot sinnvoll aufeinander abgestimmt werden kdnnen.

Im Modal Split von 2022, der auf der Haushaltsbefragung von September und Oktober
2022 basiert, zeigt sich eine deutliche Abnahme der mit dem MIV zuriickgelegten
Wege und gleichzeitig eine deutliche Zunahme der mit dem Fahrrad zurlickgelegten

9 Quelle: Darstellung ILS in Abschlussbericht zur wissenschaftlichen Begleitung basierend auf Daten
von BMVI 2019, Omnitrend 2020, 2022 (Haushaltsbefragungen im Auftrag des Landkreises
Cloppenburg)
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2.8.3

Wege. Zudem zeigt sich eine leichte Zunahme bei den zu Ful® zurtckgelegten
Wegen. Der Anteil der mit dem OPNV zuriickgelegten Wege sinkt von 4,2 auf 3,8 %.

Als Grinde fur die Verlagerungen koénnen verschiedene Einflussfaktoren
angenommen worden. So gibt es 2022 sicherlich noch einige “Corona-Effekte”.
Obwohl moobil+ erst nach der Haushaltsbefragung 2020 eingeflhrt wurde, hat das
neue Angebot den OPNV-Anteil nicht erhoht. Die geringe Sichtbarkeit von moobil+ im
gesamten Modal Split Iasst sich mit den vergleichsweise geringen Kapazitaten der
Busse und dem 2-Stunden-Takt erklaren. Selbst wenn die Busse voll ausgelastet
waren, wirden diese einen geringen Anteil an Wegen im Landkreis ausmachen. Eine
kontinuierlich steigende Nachfrage, wie sie bereits auf den meisten moobil+-Linien zu
beobachten ist, kann perspektivisch Angebotsausweitungen (z.B. Taktverdichtungen,
grolkere  Fahrzeuge) rechtfertigen, die dann auch zu messbaren
Verlagerungswirkungen fuhren kénnen.

Zusammenfassend zeigt sich, dass der MIV auch 2022 noch eine hohe Bedeutung
im Mobilitatsverhalten im Landkreis Cloppenburg aufweist. Daneben hat auch das
Radfahren eine hohe Relevanz und kdnnte zukunftig weiter an Bedeutung gewinnen.
Der OPNV dagegen muss in seiner Qualitdt noch verbessert werden, damit er
haufiger genutzt wird.*

Nachfrage entsprechend statistischer Aufzeichnungen zum moobil+-Betrieb

Mittels moobil+-Buchungssystem werden kontinuierlich Aufzeichnungen Uber die
Nachfrage bei den moobil+-Linien gefiuhrt. Bild 11 zeigt die Entwicklung der
Fahrgastzahlen je Monat Uber alle moobil+-Linien im Landkreis Cloppenburg von
Beginn des Angebots bis April 2024.
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Bild 11

Entwicklung der Fahrgastzahlen auf den moobil+-Linien im Landkreis Cloppenburg
(Quelle: eigene Aufzeichnungen mittels moobil+-Buchungssystem)

Basierend auf den statistischen Aufzeichnungen ist erkennbar, dass sich die
Fahrgastzahlen in den von der Corona-Pandemie beeinflussten Jahren 2020 und
2021 nur leicht nach oben entwickeln konnten. Allerdings ist mit Beginn des Jahres
2022 eine deutliche Steigerung der Nachfrage erkennbar: In den beiden Jahren 2022
und 2023 stiegen die Fahrgastzahlen jeweils um rund 100%. Weitere Informationen
zu den Nachfrageergebnissen und den damit verbundenen Hintergriinden finden sich
auch im Endbericht bei der wissenschaftlichen Begleitung der moobil+-Einfihrung
(Anlage 11).

2.9 Finanzierung

2.9.1 Konventioneller Linienverkehr

Der konventionelle Linienverkehr im Landkreises Cloppenburg finanziert sich Gber
folgende Quellen:

Erlose des Fahrscheinverkaufs,

dem Erwerb von Sammelzeitkarten fur berechtigte Schuler gem.
Schulerbeférderungssatzung durch den Landkreis,

Ausgleichsleistungen nach § 148 SGB IX,

Ausgleichsleistungen des Landkreises: Der Landkreis hat in seinem Gebiet die
Anwendung rabattierter Zeitfahrausweise fir den Ausbildungsverkehr auf
samtlichen Linienverkehren des stralRengebundenen  offentlichen
Personenverkehrs im  Vergleich zu den Zeitfahrausweisen des
Nichtausbildungsverkehrs verbindlich mit der Satzung zur Festsetzung und
zum Ausgleich von Hochsttarifen im Ausbildungsverkehr im Gebiet des
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Landkreises Cloppenburg als allgemeine Vorschrift gemaf Art. 3 Abs. 2, Art. 2
lit. 1) VO (EG) Nr. 1370/2007 vorgeschrieben. Die allgemeine Vorschrift regelt
die Rabattierungspflicht im Ausbildungsverkehr und den gewahrten Ausgleich
fur die - positiven oder negativen - finanziellen Auswirkungen auf die Kosten
und Einnahmen der Unternehmen, die auf die Erflllung der in der allgemeinen
Vorschrift festgelegten tariflichen Verpflichtungen zurlickzuftuihren sind. Mit der
allgemeinen Vorschrift wird eine transparente, diskriminierungsfreie und
beihilferechtskonforme Gewahrung von Ausgleichsleistungen fur die
Anwendung von Héchsttarifen im Ausbildungsverkehr in Ubereinstimmung mit
den Regelungen des § 7a NNVG sichergestellt. Weitere Reglungen inklusive
Liniensteckbriefe befinden sich in der jeweils glltigen Fassung der Allgemeinen
Vorschrift.

durch Mittel des Landkreises basierend auf offentlichen
Dienstleistungsauftragen zur Erbringung von Verkehrsleistungen

sowie Regionalisierungsmittel des Bundes entsprechend des NNVG durch das
Land Niedersachsen.

29.2 Linie OM1

Die Linie OM1 finanziert sich Uber folgende Quellen:

Erlése aus dem bargeldlosen Erwerb von Fahrkarten und dem Verkauf von
Papierfahrkarten entsprechend Einnahmeaufteilungsverfahren fir Verkehre mit
moobil+-Tarif,

Ausgleichsleistungen nach § 148 SGB IX,

durch Mittel der Landkreise Cloppenburg und Vechta basierend auf einer
Kooperationsvereinbarung flr die gemeinsame Finanzierung der fir die OM1
bendtigten Verkehrsleistung,

durch Foérdermittel des Landes fur die Fahrzeugbeschaffung,

durch Fordermittel des Landes, die auf dem anerkannten Status der Linie OM1
als landesbedeutsame Buslinie basieren,

sowie weitere Mittel des Landes (einschlieBlich Regionalisierungsmittel) zur
Férderung des OPNV.

2.9.3 moobil+-Rufbusangebot

Das moobil+-Rufbusangebot im Landkreises Cloppenburg finanziert sich tber
folgende Quellen:
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294

e Erldse aus dem bargeldlosen Erwerb von Fahrkarten und dem Verkauf von
Papierfahrkarten entsprechend Einnahmeaufteilungsverfahren fur Verkehre mit
moobil+-Tarif,

e Ausgleichsleistungen nach § 148 SGB IX,
e Fordermittel des Landes fir die Fahrzeugbeschaffung,

o Mittel des Landkreises basierend den Dienstleistungsauftrdgen zur Erbringung
der Verkehrsleistungen fir moobil+-Linien,

e Finanzielle Beteiligung der Stadte und Gemeinden fur ihre jeweiligen inner- und
Ubergemeindlichen Verkehre,

e (Uberwiegende Finanzierung der Verkehrsleistungen fir die C-Linien durch die
Stadt Cloppenburg?

e sowie weitere Mittel des Landes (einschlieBlich Regionalisierungsmittel) zur
Férderung des OPNV.

Einnahmeaufteilung fur Verkehre mit moobil+-Tarif

In Zusammenarbeit der beiden Landkreise Cloppenburg und Vechta wurde 2023 ein
Einnahmeaufteilungsverfahren entwickelt, bei dem um alle von den Landkreisen
Vechta und Cloppenburg bestellten Verkehre geht, bei denen der moobil+-Tarif zur
Anwendung kommt (weiter moobil+-Tarif-Verkehre). Das Ziel des Verfahrens liegt
darin, die mit einem bestellten moobil+-Tarif-Verkehr verbundenen Einnahmen
maoglichst klar diesem Verkehr zuordnen zu kénnen. Die so berechneten Einnahmen
kénnen dann den entsprechenden Ausgaben gegenulbergestellt, das jeweilige Defizit
eines Verkehrsangebots errechnet und der kommerzielle Erfolg des Angebots
dargestellt werden. Auf diese Weise kann auch das Defizit fur die Linien des Blndels
Stadt Cloppenburg (C-Linien) berechnet werden und damit die Grundlage fir die
Abrechnung zwischen Landkreis und der Stadt Cloppenburg geschaffen werden.

Auch fir Linien, die im Rahmen der Umsetzung des Bundelungskonzeptes Teil des
OPNV-Gesamtkonzeptes  einschlieRlich  moobil+-Tarif werden, kann die

20 An der Finanzierung der neuen C-Linien beteiligt sich der Landkreis in der gleichen Hohe, mit der er
bereits den bisherigen innerstadtischen Verkehr von moobil+ (M10) der Stadt Cloppenburg unterstutzt
hat. Das Delta zwischen dieser Unterstiitzung und den mit der Erbringung der Verkehrsleistung fiir die
C-Linien verbundenen Kosten wird von der Stadt Cloppenburg Gibernommen.
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Einnahmeaufteilung zum Tragen kommen und linienspezifischen Einnahmen
berechnet werden.?’

Mit Hilfe der Einnahmeaufteilung kénnen auch die in den ODA fiir die moobil+-
Rufbusse festgelegten Boni flr die jeweiligen Verkehrsunternehmen berechnet und
zugeteilt werden.

Bei der landesbedeutsamen Linie OM1 geht es bei der Einnahmeaufteilung auch
darum, die Forderauflagen erflllen zu kénnen und dieses, mit der Linie OM1
verbundene Defizit der LNVG gegeniber eindeutig kommunizieren zu kdénnen.
Letztlich geht es auch um die Abrechnung fur die Linie OM1 zwischen den beiden
Landkreisen, bei der die Ausgaben fur die Verkehrsleistung den Einnahmen,
bestehend aus  Fordergeldern und den  Einnahmen  entsprechend
Einnahmeaufteilungsverfahren, gegenubergestellt, das damit verbundene Defizit
berechnet und zwischen den Landkreisen aufgeteilt werden kann.

21 Allerdings muss fiir diese Linien im Einnahmeaufteilungsverfahren noch geklart werden, wie die als
Abrechnungsgrundlage bendétigten Personen-Kilometer berechnet werden sollen. Bei einfachen
Verhaltnissen kann diese Zahl einfach berechnet werden. In anderen Fallen wird der Einbau von
Fahrgastzahlsystemen (analog zur Linie OM1) zu prifen sein oder es missten noch Verfahren zur
Schatzung der Fahrgastzahlen definiert werden.
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3 Ziele und Leitlinien

Bei den Fragen rund um die zukiinftige Mobilitat und den damit verbundenen OPNV
im Landkreis Cloppenburg geht es darum, Mobilitdtsdienstleistungen gezielt und
effizient einzusetzen, um fur den Landkreis, dessen Stadte und Gemeinden, dessen
Unternehmen und Organisationen, dessen Einwohner und Besucher einen
bestimmten Nutzen zu schaffen. Die Absicht zur Schaffung dieser Nutzen findet sich
in klar definierten Zielen der politisch verantwortlichen Beteiligten im Landkreis
Cloppenburg.

Daruber hinaus wird die Art und Weise, wie diese Ziele erreicht werden sollen, in
Form von Leitlinien dargestellt.

Die in Kapitel 3.1 bis 3.3 aufgefiihrten Ziele und Leitlinien wurden vom Landrat und
den Bilrgermeistern des Landkreises Cloppenburg bei ihrer Klausurtagung der
Hauptverwaltungsbeamten am 23.04.15 (Hotel Heidegrund, Garrel/Petersfeld)
empfohlen. Wesentliche Elemente davon wurden vom Kreistag in seiner Sitzung am
20.12.2016 als wichtige Ziele zur Verbesserung des OPNV in seinem Gebiet
beschlossen.?

Mit der Fortschreibung des Nahverkehrsplans im Jahr 2019 wurde das Ziel zur
Verwendung der Mittel entsprechend § 7 NNVG (siehe Kapitel 3.4) und das Ziel
hinsichtlich Linienblndelung (siehe Kapitel 3.5) neu eingeflihrt und beschlossen.

Mit dem NVP 2022 wurden die Ziele, wie sie in Kapitel 3.6 aufgeflhrt sind, neu
eingefuhrt und beschlossen.

3.1 Politische Ziele

Verlagerung des Modalsplits (Z1)

Ein offentliches Mobilitatssystem soll zu einer Verlagerung des Aufkommens im
motorisierten Individualverkehr auf offentliche Verkehrsmittel und Fahrradverkehr
beitragen.

Nahversorgung (Z2)

Auf der Basis wirtschaftlicher Machbarkeit sollen alle Einwohnerinnen und Einwohner
und alle Besucherinnen und Besucher im Landkreis Cloppenburg entsprechend ihren
Bedlirfnissen

22 Quelle: Besondere Aspekte bei der Optimierung des OPNV im Landkreis Cloppenburg, 2015,
kreamobil.
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e sich selbst versorgen,
e ihre Ausbildungs- und Arbeitsstatte erreichen,

e wichtige Institutionen, Freizeiteinrichtungen und Orte von 6ffentlichem Interesse
aufsuchen und

e am wirtschaftlichen, sozialen und kulturellen Leben in ihrer Stadt oder
Gemeinde und im Landkreis teilnehmen kénnen.

Verbesserung der Standortqualitat (Z3)

Mit einem guten Mobilitatssystem sollen der Landkreis Cloppenburg und dessen
Stadte und Gemeinden fir Handel und Gewerbe, Wohnen und Tourismus
gleichermalden attraktiv sein und in der jeweiligen Standortqualitat gestarkt werden.

Demografischer Wandel (Z4)

Das Mobilitatssystem soll die besonderen Herausforderungen des demografischen
Wandels mit einer alternden Bevolkerung und ihren Mobilitatsansprichen
mitberlcksichtigen.

Erreichbarkeit der nachstgelegenen Zentren (Z5)

Alle im Landkreis lebenden Personen sollen einen Bahnhof, ihr Ortszentrum, die
Kreisstadt Cloppenburg sowie die flir sie nachstgelegene Stadt im Landkreis
Cloppenburg (Cloppenburg, Loéningen oder Friesoythe) und die Oberzentren
(Oldenburg, Osnabrick) erreichen konnen.

3.2 Leitlinien beziiglich Finanzierung des OPNV

Langfristige Finanzierbarkeit (L1)

Wenn der Landkreis in eigener Regie neue Mobilitatsangebote einflhrt
(gemeinwirtschaftliche Verkehre), werden dies nur solche Angebote sein, die auch
langerfristig finanzierbar sind.

Kostenverteilung (L2)

Die Kosten fur die vom Landkreis eingefuhrten Mobilitatsangebote (gemals NVP)
werden sowohl vom Landkreis Cloppenburg als auch von den Stadten und
Gemeinden des Landkreises getragen. Hierbei tragt der Landkreis die Hauptkosten.
Die Stadte und Gemeinden sollen sich in angemessener Form, insbesondere fir rein
inner- und Ubergemeindliche Verkehre, beteiligen.
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Schaffung der Grundlagen (L3)

Bei der Realisierung neuer Mobilitatsangebote in eigener Regie tragt der Landkreis
die Verantwortung flir die Schaffung, Aufrechterhaltung und Aktualisierung der
notigen vertraglichen Grundlagen, des Marketings und der ndtigen
Rahmenkomponenten des OPNV (wenn nétig z.B. Mobilitatszentrale, EDV-Systeme
etc.). Bei der Umsetzung von MarketingmalRnahmen wird er von den Stadten und
Gemeinden auf ihrem Gebiet unterstitzt.

Verantwortung als Aufgabentrager (L4)

Der Landkreis tragt die Verantwortung dafir, dass die vom Land Niedersachsen fir
den OPNV im Landkreis Cloppenburg zur Verfiigung gestellten Mittel entsprechend
dem Bedarf abgerufen und eingesetzt werden. In diesem Zusammenhang tragt er
auch die Verantwortung zur Schaffung der hierzu nétigen Grundlagen (z.B.
Nahverkehrsplan).

Bestellung von Verkehrsleistungen (L5)

Bei der Realisierung neuer Mobilitatsangebote in eigener Regie Ubernimmt der
Landkreis in Absprache mit den Stadten und Gemeinden die Bestellung aller
Verkehrsdienstleistungen fir die regionalen und innergemeindlichen Verkehre im
Rahmen der rechtlichen Gegebenheiten.

Drittnutzerfinanzierung (L6)

Zur Finanzierung der Verkehrsleistungen werden grundsatzlich Kooperationen mit
allen Stellen angestrebt, die NutznieBende des OPNV sind und von der Beférderung
von Reisenden zu ihnen mit profitieren (Stichwort ,Drittnutzerfinanzierung®).
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3.3 Leitlinien bei der Gestaltung des OPNV

Grundstruktur (L7)

Der bestehende lokale und auf den Schulverkehr ausgerichtete OPNV soll in seiner
Grundstruktur erhalten bleiben, allerdings auch fir den Jedermannverkehr noch
starker nutzbar werden. Daneben soll ein neues Mobilitatssystem fir den
Jedermannverkehr etabliert werden, das aus den bestehenden, gut vertakteten
regionalen Verbindungen und neuen bedarfsorientierten Verkehrsangeboten besteht.

Orientierung am Bedarf (L8)

Das Bedienungsangebot des OPNV soll sich nach den tatséchlichen Bediirfnissen
der Bevdlkerung, den raumstrukturellen Erfordernissen im Landkreis Cloppenburg
und den Moglichkeiten der Finanzierung durch Land, Landkreis, Stadte und
Gemeinden und ggf. Dritte richten.

Ziele aulerhalb des Landkreises (L9)

Um Handel und Versorgungseinrichtungen auf dem Gebiet des Landkreises zu
unterstlitzen, werden Ziele aulerhalb des Landkreises von in eigener Regie
eingeflhrten Angeboten grundsatzlich nur angefahren, wenn es sich dabei um
verkehrlich wichtige Punkte handelt und das Einvernehmen der davon betroffenen
Stadte und Gemeinden vorliegt.

Erscheinungsbild (L10)

Unabhangig davon, ob es sich um regionalen oder innergemeindlichen Verkehr
handelt, sollen das Erscheinungsbild und die Handhabung der Komponenten des
OPNV nach auRen hin einheitlich sein. Dies betrifft alle Komponenten des OPNV,
insbesondere die Corporate Identity und die Nutzerschnittstellen.

Nutzbarkeit (L11)

Das OPNV-Angebot soll fir die Fahrgaste attraktiv, leicht nutzbar sowie barrierefrei
sein.

Besondere Mobilitdtsbedlrfnisse (L12)

Die besonderen Mobilitdtsbedurfnisse fur Handel, Gewerbe und Tourismus sollen bei
der Gestaltung des OPNV beriicksichtigt werden. Die dafiir nétigen Verkehre sollen
Bestandteil des landkreisweit einheitlichen Mobilitdtssystems sein. Spezielle, auf eine
Stelle zugeschnittene Verkehre (Stichwort ,Werksverkehre*) werden unter Regie des
Landkreises nur dann eingefuihrt, wenn ein allgemeines Interesse des Landkreises
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oder einer Stadt oder Gemeinde besteht oder eine entsprechende Gegenfinanzierung
durch die betreffende Stelle gewahrleistet ist (siehe dazu auch L6).

Bedienungsangebot (L13)

Das Bedienungsangebot des OPNV orientiert sich an definierten Qualitatsstandards
(Nahverkehrsplan).

E-Bikes als Komponente des OPNV (L14)

Im Rahmen des vom Landkreis geforderten OPNV werden der Einsatz von
Fahrzeugen auf konzessionierten Strecken und das Fahrradfahren als gleichwertige
Verkehrsangebote gesehen. Hierbei soll insbesondere die Nutzung von E-Bikes als
Komponente des OPNV geférdert werden. Die Organisation des OPNV soll einen
intermodalen Verkehr mit diesen Angeboten ermdglichen.

Schonung der Ressourcen (L15)

Die zur Erbringung der Verkehrsdienstleistungen eingesetzten Ressourcen sollen in
ihrer Art und Nutzung effizient und umweltschonend sein. Dies betrifft die
Verkehrsmittel und die Organisation der Dienstleistung.

Nachfrageorientierung (L16)

Es werden nur tatsachlich genutzte Mobilitatsangebote, die in der Regie des
Landkreises liegen, langerfristig aufrechterhalten. Das Mobilitatsystem enthalt
geeignete Werkzeuge und Methoden, mit denen entsprechende Indikatoren
beobachtet, die aktuelle Nutzendenentwicklung erkannt und Malnahmen zur
Steigerung der Nachfrage (z.B. Umgestaltung einer Linie, Verstarkte Marketing-
Aktionen) abgeleitet werden konnen. Falls ein Angebot auch nach der Durchfuhrung
entsprechender MalRnahmen nicht ausreichend nachgefragt wird, wird es in
Absprache zwischen Landkreis und den betreffenden Stadten und Gemeinden
eingestellt.

Um mogliche Veranderungen von Linienbelastungen und Nutzungsverhalten
feststellen zu kénnen, werden in regelmafigen Abstanden Reisendenerhebungen
durchgefihrt.

Tarif und Vertrieb (L17)

Fir den kompletten OPNV im Landkreis Cloppenburg und den SPNV auf dem Gebiet
des Landkreises soll in Abhangigkeit vom tatsachlichen Bedarf ein gemeinsamer Tarif
und Verfahren fur einen gemeinsamen Vertrieb angestrebt werden.
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3.4 Verwendung der Mittel entsprechend § 7a und § 7b des NNVG (Z6)

Die dem Landkreis Cloppenburg zustehenden Mittel entsprechend § 7a NNVG
werden dazu eingesetzt, um zu gewahrleisten, dass Zeitfahrausweise im
strallengebundenen Ausbildungsverkehr auf samtlichen Linienverkehren um
mindestens 25 vom Hundert gegenuber  Zeitfahrausweisen des
Nichtausbildungsverkehrs mit rdumlich und zeitlich vergleichbarer Gultigkeit ermafigt
werden.

Die dem Landkreis Cloppenburg zustehenden Mittel entsprechend § 7b NNVG
werden zur Attraktivitatssteigerung und fur Leistungsverbesserungen des
straRengebundenen OPNV eingesetzt. Insbesondere sollen sie fiir den Betrieb des
moobil+-Rufbussystems und der landesbedeutsamen Buslinie OM1 verwendet
werden.

3.5 Linienblndelung (Z7)

Ziel des Landkreises Cloppenburg ist es, die bestehenden Linien-Genehmigungen zu
harmonisieren, um zukunftig unter Beachtung des § 9 Abs. 2 PBefG eine geblindelte
Genehmigungserteilung im Rahmen eines eigen- oder gemeinwirtschaftlichen
Wettbewerbes zu ermoglichen oder Direktvergaben durchzuflihren.

Die Linienblndelung definiert zusammenhangende Linien, deren gemeinsame
Vergabe zweckmalig ist. Damit wird die unternehmerische Gestaltungsmaglichkeit
fur die Laufzeit der Genehmigung gestarkt und es kann ein wirtschaftlicher Ausgleich
zwischen ertragsreichen und ertragsschwachen Linien innerhalb eines Bundels
stattfinden. Ein wesentliches Ziel der Linienblindelung liegt darin, eine
»Rosinenpickerei“ zu verhindern, bei der eine Konzentration auf ertragsreiche Linien
stattfindet, und den Betrieb auch ertragsschwacher Linien langfristig zu sichern.

FUr den Landkreis Cloppenburg wurde aus diesem Grund eine Linienblndelung
durch die PTV Transport Consulting GmbH, Karlsruhe, durchgefiihrt. Nach Abschluss
der Prufung verschiedener Bindelungsvarianten durch die Verwaltung, wurde die
favorisierte Variante den Verkehrsunternehmen im Landkreis Cloppenburg
prasentiert, die Uber eine Linienkonzession im Landkreis verfligen. Im Anschluss
daran konnten die Verkehrsunternehmen Anmerkungen und Anderungsvorschlage
einbringen, die im weiteren Biindelungsverfahren bertcksichtigt wurden.

Im Ergebnis soll eine Blindelungsvariante mit vier Bindeln realisiert werden, bei der
auch die Interessen von klein- und mittelstandischen Unternehmen berucksichtigt
wurden. Eine vollstandige Beschreibung der empfohlenen Linienblndelung findet
sich im Abschlussbericht der PTV GmbH in Anlage 10. Die aktuell tatsachlich zu
realisierenden Linienblndel finden sich in Kapitel 5.6
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3.6 Mit dem NVP 2022 neu definierte Ziele und Leitlinien

3.6.1

3.6.2

Politische Ziele
Mit dem NVP 2022 wurden die folgenden politischen Ziele eingefihrt, deren Gultigkeit
auch im NVP 2024 weiterhin bestehen bleibt:

Zusammenarbeit mit dem Landkreis Vechta (Z8)
Unter der Dachmarke ,Oldenburger Minsterland“ soll der OPNV in den beiden
Landkreisen Cloppenburg und Vechta nach dem Vorbild der bereits gemeinsam
realisierten Linie OM1 weiter ausgebaut werden.

Aktiver Beitrag zur Schaffung eines starken Verkehrsangebots in der Weser-Ems-
Region (Z9)

Es soll ein aktiver Beitrag zur Schaffung eines integrierten, attraktiven und effizienten
Uberregionalen Verkehrsangebots in der Weser-Ems-Region geleistet werden. Damit
sollen u.a. auch die Voraussetzungen und Moglichkeiten zur Reaktivierung der im
Gebiet des Landkreises verlaufenden Bahnstrecken verbessert werden.

Erreichbarkeit der nachstgelegenen Gemeinden (Z10)

Alle im Landkreis lebenden Personen sollen im Einvernehmen mit ihrer Gemeinde
neben ihrem Ortszentrum auch die Zentren benachbarter Gemeinden erreichen
konnen.

Leitlinien
Mit dem NVP 2022 und dem NVP 2024 wurden die folgenden Leitlinien neu
eingefuhrt:

Zusammenarbeit mit benachbarten Aufgabentragern (L18)

Die Zusammenarbeit mit benachbarten Aufgabentragern soll intensiviert werden. Im
Vordergrund sollen dabei die Schaffung reibungsloser Ubergdnge zwischen den
unterschiedlichen Verkehrsangeboten in den Landkreisen und die Uberpriifung
Uberregionaler OPNV-Verbindungen stehen.

Schaffung eines OPNV-Gesamtsystem (L19)

Mit Hilfe eines OPNV-Gesamtsystems sollen alle OPNV-Angebote einschlieRlich der
SPNV-Angebote im Landkreis Uber die gleichen Nutzerzugange gebucht und
bargeldlos bezahlt werden kénnen. Weiter soll ein solches System fir die nétige
Anschlusssicherung zwischen den verschiedenen OPNV-Angeboten sorgen. Damit

68



Nahverkehrsplan 2024 des Landkreises Cloppenburg Verson 2.0 Stand 07.10.2024

soll eine deutliche Steigerung der Attraktivitdt des gesamten OPNV im Landkreis
Cloppenburg erreicht und damit ein wichtiger Beitrag zum Erfolg auch einzelner
OPNV-Angebote geleistet werden.

Einheitliches Tarifsystem innerhalb des Landkreises (L20)

Innerhalb des Landkreises Cloppenburg soll fiir alle OPNV-Angebote ein einheitliches
Tarifsystem angestrebt werden. Dabei soll eine kreisweite Anwendung des moobil+-
Tarifs priorisiert werden.

Einheitliches Tarifsystem mit Landkreis Vechta (L21)

Gemeinsam mit dem Landkreis Vechta soll angestrebt werden, dass ein flr den
Landkreis Cloppenburg glltiges einheitliches Tarifsystem auch im Landkreis Vechta
Anwendung finden kann. Dabei soll die Anwendung des moobil+-Tarifs als
einheitliches Tarifsystem Uber die Kreisgrenzen hinweg priorisiert werden.

Verfugbarkeit fundierter Informationen Uber das Mobilitatsverhalten (L22)

Dem Landkreis Cloppenburg sollen fundierte Informationen Uber das
Mobilitdtsverhalten seiner Einwohner vorliegen. Die Informationen sollen in
regelmafligen Abstanden aktualisiert werden.

Kontinuierliche Optimierung des moobil+-Angebots und -Betriebs (L23)

Das moobil+-Angebot und der moobil+-Betrieb sollen hinsichtlich der Moglichkeiten
zur Qualitatsverbesserung und zur Steigerung der Fahrgastzahlen kontinuierlich
Uberwacht und weiterentwickelt werden (Konkretisierung der bereits bestehenden
Leitlinie L16).

Systematische Planung der Uberfiihrung einzelner in gebiindelte Linienkonzessionen
(L24)

Um das Ziel der Linienblindelung zu erreichen, soll die Uberflihrung einzelner
Linienkonzessionen in eine geblndelte Genehmigungserteilung im Rahmen eines
eigen- oder gemeinwirtschaftlichen Wettbewerbs entsprechend einer systematischen
Planung erfolgen.

Kontinuierliche Weiterentwicklung des Haltestellenausbaus (L25)

Das bereits aufgelegte Haltstellenprogramm soll an die permanente Fortschreibung
der Haltestellenliste, fur die vollstandige Barrierefreiheit gewahrleistet werden soll (so
genannte ,Positivliste®, siehe Anlage 1), kontinuierlich angepasst werden.
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Jede Haltestelle soll der zu ihrer tatsachlichen Fahrgast-Frequentierung passenden
Haltestellenkategorie zugeordnet und dementsprechend weiter ausgebaut und
ausgestattet werden.

Einsatz von Informationen auf Echtzeitbasis (Dynamische Fahrgastinformationen)
(L26)

Wo dies moglich ist, soll die digitale Organisation von OPNV-Fahrten auf
Echtzeitbasis (OPNV plus SPNV) beruhen. Weiter sollen Fahrgaste darin unterstiitzt
werden, sich mit Hilfe dynamischer Fahrgastinformationen (DFI) permanent Uber die
Fahrplanlage der fir sie relevanten Verkehrsangebote und deren
Anschlussbeziehungen auf Echtzeitbasis zu informieren. Die Basis dafur sollen
Echtzeitdaten der OPNV- und SPNV-Angebote im Landkreis Cloppenburg liefern .

Einsatz alternativer Antriebsformen (L27)

Der Einsatz von Fahrzeugen im OPNV mit alternativen Antriebsformen (z.B. Hybrid-,
Elektro oder Wasserstoff-Antrieb) soll grundsatzlich angestrebt werden. Dabei sind
insbesondere auch die rechtlichen Rahmenbedingungen und Moglichkeiten zu
beachten (Clean Vehicles Directive (CVD) der EU, die entsprechende
Bundesgesetzgebung und diesbezligliche Vereinbarungen des Landes
Niedersachsen).
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4

4.1

Anforderungsprofil

Bedeutung des Anforderungsprofils fiir die Weiterentwicklung des OPNV

Der NVP soll dazu beitragen, den OPNV gemaR den Zielen des
Landesraumordnungsprogramms (LROP) und des Regionalen
Raumordnungsprogramms (RROP) — als Alternative zum (motorisierten)
Individualverkehr — zu sichern und bedarfsgerecht auszubauen. Dabei sind gem.
RROP auch zukunftsorientierte Befdrderungssysteme unter raumordnerischen
Gesichtspunkten und gesamtwirtschaftlichen Aspekten zu prifen.

Die mit dem OPNV verbundenen Ziele und Leitlinien werden im Anforderungsprofil
konkretisiert und operationalisiert. Das Anforderungsprofil enthélt damit die

handlungsorientierten Zielsetzungen fiir die Gestaltung der Netz- und Linienstruktur,
die Mindestanforderungen an die OPNV-Bedienung sowie die Qualititsstandards des
OPNV.

Auf dieser Basis wird das OPNV-Angebot im Landkreis im Bestand und in der
Weiterentwicklung gemessen und bewertet werden. Die Mindestanforderungen und
Qualitatsstandards sind aulerdem Grundlage bei der Vergabe (Neuvergabe und
Verlangerung) von Konzessionen oder Verkehrsleistungen. Gleichzeitig bieten sie
den Unternehmen eine verlassliche Arbeits- und Entscheidungsbasis bezlglich der
seitens des Aufgabentragers angestrebten OPNV-Entwicklung.

4.2 Organisationsstruktur

Die Aufgabenteilung und Verantwortung der Beteiligten,

e politische Entscheidungstrager

e OPNV-Aufgabentrager

e Verkehrsunternehmen
sind klar zu definieren. Politische, fachliche und unternehmerische Kompetenzen sind
voneinander abzugrenzen.

Zur Entwicklung einer dem Anforderungsprofil entsprechenden OPNV-Qualitat ist der
OPNV-Aufgabentrager fiir die Umsetzung der folgenden zentralen Aufgaben
verantwortlich:

e Einhaltung der rechtlichen Grundlagen des Niedersachsischen

Nahverkehrsgesetzes (NNVG), des Personenbeférderungsgesetzes (PBefG),

71



Nahverkehrsplan 2024 des Landkreises Cloppenburg Verson 2.0 Stand 07.10.2024

der europaischen Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 (VO 1370/2007) und des
Niedersachsischen Schulgesetzes (NSchG).

e Operationalisierung der politischen Ziele und Leitlinien des Aufgabentragers
im Landkreis und in den Kommunen.

e Schaffung und Weiterentwicklung von  qualitativ  hochwertigen
Mobilitadtsangeboten im OPNV und im Rahmen des Mobilitdtsmanagements.

e Schaffung und Weiterentwicklung von internen Prozessen fir einen effektiven
und transparenten Einsatz der zur Verfigung gestellten Mittel im

Mobilitatsbereich.

Damit nimmt der Aufgabentrager umfangreiche Regie- und Managementfunktionen
wahr und kooperiert Uber vertragliche Festlegungen und Qualitatsmanagement u.a.
mit den Verkehrsunternehmen als ausflihrende Betreibende.

Der Landkreis als OPNV-Aufgabentrager wird damit zur Verfolgung seiner Ziele im
OPNV zunehmend selbst aktiv und gestaltend tatig. Die Struktur des Aufgabentragers
hat den daraus folgenden Anforderungen in Bezug auf Fach- und
Handlungskompetenz Rechnung zu tragen.
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4.3 Netz- und Linienstruktur

Im Zusammenspiel der verschiedenen Netzebenen kann ein integriertes, attraktives

und gleichzeitig effizientes Gesamtangebot gebildet werden.

Dabei sind Parallelverkehre grundsatzlich zu vermeiden. Als Parallelverkehre sind
Verkehre zu verstehen, deren Streckenverlauf und Fahrplanlage weitgehend
identisch und auf die gleichen Nutzungsbedurfnisse ausgerichtet sind. Damit nehmen

sie die gleichen verkehrlichen Aufgaben wahr.

Neben den konventionellen OPNV-Angeboten soll das moobil+-Rufbusangebot als
wichtige Saule des OPNV weiter etabliert werden. Daneben soll die Férderung des
Fahrradverkehrs unterstitzt und nach Maoglichkeit in ein Gesamt-Mobilitdtsangebot

integriert werden.

Entsprechend der unterschiedlichen Nachfragebedarfe an die OPNV-Bedienung

erfolgt eine Differenzierung des Angebotes in verschiedene Netzebenen:

Netzebene 1: Regionale/Uberregionale Verbindungen

Die nachfragestarken Verbindungen zu den Mittelzentren im Landkreis Cloppenburg
sowie zu den (aulerhalb des Landkreises liegenden) Ober- und Mittelzentren bilden
das Riickgrat des OPNV-Gesamtnetzes.

Wegen der groReren Distanzen und der geblndelten Nachfrage steht hier die
Anforderung an eine schnelle und direkte Linienfihrung (Punkt-Punkt-Verbindung)
mit leistungsfahigen und komfortablen Verkehrsmitteln des OPNV und SPNV im
Vordergrund.

Netzebene 2a und 2b: Uberdrtliche und lokale Verbindungen

Lokale Verbindungen von Ortsteilen zum jeweiligen Ortszentrum (Grundzentrum oder
Mittelzentrum) sichern die flachenhafte FeinerschlieBung der Siedlungsgebiete.
Uberdrtliche Verbindungen sind dort vorhanden, wo verschiedene Gemeinden
miteinander verbunden werden und eine Anbindung von Kerngemeinden an das
nachste Mittelzentrum erfolgt.

Netzebene 2a:

e Entsprechend der dispersen Siedlungsstruktur und Nachfrage wird der
bestehende Linienverkehr durch moobil+-Rufbusangebote erganzt, um eine
auch wirtschaftlich tragbare OPNV-ErschlieBung im Jedermannverkehr zu
sichern. Dabei werden von manchen moobil+-Linien auch Uberortliche
Verbindungen geschaffen.
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Netzebene 2b:

e Hierunter fallen vor allem die auf den Schulverkehr ausgerichteten
Verbindungen.

e Sie stellen die flachendeckende Anbindung der Siedlungsgebiete an die
Schulstandorte sicher. Bei diesen Verbindungen stehen die besonderen
Anforderungen an die zeitliche Flexibilitdt und Angebotsgestaltung in Hinblick
auf die Beférderung von Schilerinnen und Schilern im Vordergrund. Von
manchen Linien werden dabei auch Uberdrtliche Verbindungen geschaffen. Im
Gegensatz zum freigestellten Schulverkehr steht das Angebot aber auch allen
anderen Reisenden zur Verfligung?.

e Linien des Schulverkehrs werden dadurch gekennzeichnet, dass wahrend der
Schulferien das Fahrtenangebot um mindestens 50 % reduziert wird und/oder
unter dem Mindestwert von 6 Fahrten je Richtung pro /Tag (Mo — Fr) liegt.

e Die Verbindungen werden durch konventionelle Linienbusverkehre hergestellt.

Netzebene 3: Sonstige Verbindungen

Kennzeichnend fir die sonstigen Verbindungen ist, dass sie hinsichtlich
Linienfihrung und Fahrplanangebot auf die Belange bestimmter Nutzendengruppen
oder Verkehrszwecke zugeschnitten und damit nur eingeschrankt im Alltagsverkehr
nutzbar sind. Hierunter fallen insbesondere auch die Sonderverkehre, die zu
Veranstaltungen (lokalen Feste, Markte etc.) oder Freizeitzielen mit entsprechend
hohen Nachfragepotentialen angeboten werden. Die Anforderungen dieser Verkehre
richten sich nach den jeweils spezifischen Rahmenbedingungen. Die Verbindungen
werden durch konventionelle Linienbusverkehre hergestellt, méglich sind aber auch
Rufbus- bzw. Anruf-Sammeltaxen-Verkehre (AST).

4.4 Verknupfungen zwischen den OV-Angeboten und Intermodalitat (B+R, P+R)

4,41  Grundsatzliche Anforderungen
Die Verkniipfung und damit die Vernetzung der OV-Angebote untereinander erfolgt
durch
e moglichst kurze und sichere Umsteigewege (Lage und Ausgestaltung der
Haltestellen),
e moglichst direkte Anschlisse bzw. geringe Wartezeiten (Abstimmung der
Fahrplanzeiten an Verknlpfungspunkten),

23 Verkehre nach Freistellungsverordnung und Schulfahrten im Rahmen der Sonderbeférderung sind
nicht Gegenstand des NVP.
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e Anschlusssicherung und Anschlussbindung (Betriebssteuerung),

e unternehmenstbergreifende Fahrplan- und Reisendeninformation,

e attraktive Tarifgestaltung.
Fir die Funktionsfahigkeit des OPNV ist dariiber hinaus die Qualitat der Zu- und
Abbringerverkehre durch Fahrrad und PKW von hoher Bedeutung.
Daher sind bedarfsgerechte P+R-Anlagen und B+R-Anlagen an geeigneten
Haltestellen einzurichten?:

e Fur P+R-sind dies vor allem die Bahnhoéfe/Stationen des SPNV.

e Fur B+R sind dies ebenfalls die Bahnhofe/Stationen des SPNV sowie zentrale

Bushaltestellen (ZOB).
e Kleinere Fahrradabstellanlagen (einzelne Bilgel) kénnen an bestimmten
Haltestellen, insbesondere in AulRerortslagen, von Bedeutung sein.

Die Dimensionierung von P+R- und B+R-Anlagen muss angebotsorientiert sein.
Bestehende P+R- und B+R-Anlagen, bei denen die Nachfrage in einen Bereich nahe
der Kapazitdtsgrenze kommt, sind daher unter Beachtung der &rtlichen
Gegebenheiten zu erweitern. An B+R-Platzen sollen neben (Uberdachten)
Fahrradhaltern (Blgel) und sicheren Fahrradabstellanlagen (z.B. Fahrradboxen,
Sammelschlieanlagen) langfristig auch Ladestationen fir Elektrofahrrader
vorgesehen werden. Langfristig ist priUfen, inwiefern zur Verbesserung der
Intermodalitat auch die Einrichtung von Mobilitatsstationen beitragen kann.
Die Mitnahme von Fahrrddern mit Fahrzeugen des OPNV ist grundsétzlich zu
ermoglichen. Dabei sind aber auch die Belange eines sicheren und punktlichen
Betriebs sowie der Ubrigen Mitreisenden zu beachten. Der Transport von Rollstihlen,
Rollatoren oder Kinderwagen im Fahrzeug sollte Vorrang haben.
Als Uberregionale Verknlipfung kénnen Fernbusse eine tragende Rolle spielen,
eventuelle Haltstellen fir den Fernbusverkehr missen daher entsprechend ihres
Bedarfs angebunden werden (Zu- und Abbringerverkehre).

Besondere Anforderungen bei der Verkniipfung der OPNV-Angebote untereinander
Bei der Verknipfung der OPNV-Angebote untereinander sind folgende
Anforderungen zu bericksichtigen:

a. Die OPNV-Angebote im Landkreis Cloppenburg sollen nicht nur als einzelne
Angebote, sondern als ein aufeinander abgestimmtes Gesamtangebot
wahrgenommen werden kénnen, welches fur eine komplette Start-Ziel-
Relation neben Einzelangeboten auch aus in sich stimmigen Ketten
verschiedener Angebote bestehen kann.

24 Die Einrichtung und Weiterentwicklung der P+R- sowie der B+R-Anlagen gehért zu den Aufgabe der Kommunen.

Hierbei werden sie im Rahmen des Haltestellenausbaus durch den Landkreis unterstitzt.
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b. Fahrgasten soll eine einheitliche Nutzer-Schnittstelle mit Zugang zu allen
OPNV-Angeboten im Landkreis zur Verfligung stehen. Hierbei soll es sich
einerseits um eine digitale Schnittstelle handeln; andererseits soll mit der
Mobilitatszentrale immer auch eine personliche Kontaktstelle vorhanden sein.

c. Fahrgaste sollen nicht selbst die Nutzung aufeinander folgender OPNV-
Angebote organisieren missen — ihnen soll in einem Vorgang ihre
Beforderungsoptionen fir eine komplette Start-Ziel-Relation dargestellt
werden und sie sollen die Mdglichkeit erhalten, das flr sie passende Angebot
im gleichen Vorgang buchen und bargeldlos bezahlen zu kénnen.

d. Mit der gemeinsamen Buchung aufeinander folgender Angebote sollen fir die
Fahrgaste auch MalRnahmen zur Sicherung der Anschllisse zwischen diesen
Angeboten verbunden sein.

e. Fahrgaste sollen sowohl Beschwerden und Kritikpunkte als auch
Verbesserungsvorschlage zu allen OPNV-Angeboten im Landkreis auf die
gleiche Art und Weise kommunizieren kénnen.

4.5 Mindestanforderungen an die OPNV-Bedienung

4.5.1

Erschliefungsqualitat

Die Bewertung der Erschlieungsqualitat richtet sich nach der raumlichen
ErschlieRungswirkung der OPNV-Haltestellen. In Anlehnung an die Empfehlungen
des VDV (VDV, 2001) werden die nachfolgenden Richtwerte fur die

Haltestelleneinzugsbereiche herangezogen.

Entsprechend der Attraktivitat, Flexibilitdt und Leistungsfahigkeit des Verkehrsmittels
sowie der Bebauungsdichte wird der fulRlaufige Einzugsbereich differenziert nach

Verkehrssystem sowie zentralortlicher Struktur.

Eine Haltestelle wird im Zusammenhang mit der Verbindungsqualitat nur dann als
,OPNV-bedient“ bewertet, wenn sie ganzjahrig mit mindestens 6 Halten pro Tag (Mo
— Fr) und Richtung bedient wird (Ausnahme: Haltestellen, die ausschlieRlich

Schulstandorte erschliel3en).
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Haltestelleneinzugs-

bereich (Radius Mittelzentrum Grundzentrum bzw.

Luftlinienentfernung / (Kernstadt) Ortsteil
FuBwegdauer®)

600 m/ 1.000 m/

SPNV

10 — 12 Minuten 17 — 20 Minuten
400 m/ 600 m/

Bus / Rufbus /AST
7 — 8 Minuten 10 — 12 Minuten

*Bei Umwegfaktor 1,2 und Gehgeschwindigkeit 1,2 bis 1,0 m/sec

Tabelle 9  Haltestelleneinzugsbereiche

Verbindungsqualitat
Die Verbindungsqualitat beschreibt die zeitliche Verfugbarkeit des OPNV-Angebots

fur dessen Nutzende und wird durch Betriebszeit sowie Anzahl und Regelmaligkeit
der OV-Fahrten bestimmt.
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. Betriebs- Betriebs- Verkehrsmittel

Verbindung . Grundtakt
tage zeiten (Produkt)
5.00/6.00-

REEID © Mo.-Fr. 23 0000 0 | 6O MIN
Regionale + ' ' Konventioneller
Uberregionale 7.00/8.00 — _ Linienbus

, o Sa. 120 Min.
Verbindungen 19.00/20.00 (SPNV

(Punkt-Punkt- nachrichtlich)

Netzebene 2a

So./ 7.00/8.00 — 120 Mi
[ in.
eI Feiertage 18.00/19.00
6.00/7.00 -
120 Min.
. . 19.00/20.00
Uberdrtliche +
Lokale Linienbezogene Ausweitung
: Mo.-Fr. . .
Verbindungen von Betriebszeiten bzw. moobil+-Rufbus
(Flachen- Taktverdichtung
erschlieRung) entsprechend der
Nachfrage
Netzebene 2b und 3
inienbezogene Festlegung entsprechen onventioneller
(Lokale Linienb Festl tsprechend K tionell
Verbindungen inkl. Nachfragepotentialen und spezifischen Linienbus
Schulverkehre + Anforderungen

Sonderverkehre)

Tabelle 10  KenngroRen der Verbindungsqualitéat (Mindeststandard)

Fir die Relationen Mittelzentrum — nachstes Oberzentrum sind immer umsteigefreie
Verbindungen vorzusehen. Die Fahrtenhaufigkeit ergibt sich hier aus den
vorgesehenen Betriebszeiten und den Taktungen der Linien, die fir alle Wochentage
vorgesehen sind und ganzjahrig gelten.

Fir folgende Relationen muss eine umsteigefreie Verbindung mit ganzjahrig
mindestens sechs Fahrten je Richtung und Tag (Mo — Fr) bestehen:

e Ortsteil — nachstes Ortszentrum (Grundzentrum / Mittelzentrum)?

25 Die Richtwerte fiir die Bedienungszeiten beziehen sich nicht auf den SPNV.

26 |m Einvernehmen zwischen Landkreis und der entsprechenden Stadt oder Gemeinde.
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e Grundzentrum — nachstes Mittelzentrum und Kreisstadt Cloppenburg

Es sind mindestens sechs Fahrten je Richtung anzubieten, damit sowohl die
Fahrtbedlrfnisse des Berufs-, Schul- und Ausbildungsverkehrs als auch des
Einkaufs- und Versorgungsverkehrs abgedeckt werden. Dieses Mindestfahrten-
angebot muss ganzjahrig, d. h. auch in den Ferienzeiten, bestehen.

Folgende Klassifizierung wird der Bewertung zugrunde gelegt:

- mehr als 16 Fahrten je Richtung / Tag (Mo — Fr) sehr gute Bedienung

« 13 - 16 Fahrten je Richtung / Tag (Mo — Fr) gute Bedienung
«  9-12 Fahrten je Richtung / Tag (Mo — Fr) = mittlere Bedienung

+ 6 —8 Fahrten je Richtung / Tag (Mo — Fr)

ausreichende
Bedienung

- weniger als 6 Fahrten je Richtung / Tag (Mo — Fr) unzureichende

Bedienung

Grundsatzlich ist fir die Verbindungen der Netzebene 1 und 2a ein Taktverkehr oder
mindestens taktnaher Verkehr anzubieten, auch um die fahrplanmaRigen
Verknupfungen und die Merkbarkeit fur die Fahrgaste zu erleichtern.

Die genannten Mindestangebote sind durch fahrplanmaRige Fahrten ganzjahrig (d.h.
auch wahrend der Schulferien) zu sichern. Bei entsprechender Nachfrage kénnen das
Angebot verdichtet bzw. Betriebstage und Betriebszeiten erweitert werden. Bei
schwacher Nachfrage koénnen aus Grinden der Wirtschaftlichkeit auch rein

bedarfsorientierte Bedienformen zum Einsatz kommen.

Befdrderungsqualitat

Platzangebot

Zur Bemessung der Leistungsfahigkeit des Busverkehrs ist die erforderliche
Beforderungskapazitat durch Angabe des Platzangebotes zu definieren. Das
Platzangebot ist, insbesondere fir altere und mobilitdtseingeschrankte Personen
bzw. auf langeren Fahrtstrecken, ein wichtiger Faktor der Bedienungsqualitat.
KenngroRe zur Bewertung des Platzangebotes ist der Besetzungsgrad des
Fahrzeugs. Der Besetzungsgrad bezeichnet den Quotienten aus der Anzahl der
beférderten Personen und der Anzahl der angebotenen Sitz- und Stehplatze.
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Die Methodik zur Berechnung sowie die Mindestanforderungen werden aus den
Empfehlungen des VDVs abgeleitet, die hier als ,Stand der Technik® in der
Verkehrsplanung gelten?’:
e Bei der Ermittlung der Stehplatzzahl sind 0,25 m?/Stehplatz anzusetzen. Dies
entspricht 50 % der gem. StZVO ausgewiesenen Stehplatze?.
e Bemessungsgrofle ist der maximale Besetzungsgrad als Mittelwert Uber ein
definiertes Zeitintervall (Spitzen-Stunde oder 20-Minuten-Spitze).
¢ Ein Mittelwert ist deshalb zu bilden, um zufallige Nachfragespitzen ausgleichen
zu konnen. Fur dessen Bemessung muss ein Zeitintervall gewahlt werden, das
mindestens zwei Fahrten enthalt. Bei grélReren Fahrtenabstanden als 30
Minuten ist der Besetzungsgrad fir jede einzelne Fahrt einzuhalten.
MaRgebend fir die Ermittlung des Besetzungsgrades ist der am starksten
belastete Querschnitt in Lastrichtung.

Fir Fahrzeuge, die ausschliel3lich Gber Sitzplatze verfiigen, entspricht der maximale
Besetzungsgrad der Anzahl der Sitzplatze.

Far Fahrzeuge mit Sitz- und Stehplatzen soll das Platzangebot so bemessen sein,
dass:

e in der Hauptverkehrszeit der Besetzungsgrad die Summe von Sitz- und
Stehplatzen als Mittelwert Uber die 20-Minuten-Spitze 80 % der Sitz- und
Stehplatze oder als Mittelwert Uber die Spitzen-Stunde 65 % der Sitz- und
Stehplatze in der Regel nicht Gberschreitet.

e in den anderen Verkehrszeiten der Besetzungsgrad die Summe von Sitz- und
Stehplatzen als Mittelwert Uber eine Stunde 50 % in der Regel nicht
Uberschreitet. Es sollte damit Gberwiegend jedem Reisenden ein Sitzplatz zur
Verfugung stehen.

27 U.a. Anwendung beim bundeseinheitlichen Verfahrens zur Standardisierten Bewertung
(Bewertungsverfahren zur gesamtwirtschaftlichen Kosten-Nutzen-Untersuchung von OPNV-Projekten
in Deutschland) zur Bemessung der Leistungsfahigkeit. Quelle: Verband Deutscher
Verkehrsunternehmen (VDV) VerkehrserschlieRung und Verkehrsangebot im OPNV (VDV Schriften
Heft 4, K&In 6/2001).

28Grundlage der Berechnung nach StZVO ist die technisch zulassige Achslast. Aus dem Quotient von
Personengewicht und dem spezifischem maximalem Belastungswert fur Stehplatzflachen ergibt sich
eine rechnerische Stehplatzzahl von 8 Pers. je m? bzw. ein Platzbedarf von 0,125m? je Stehplatz.
Dieser theoretische Wert ist in der Praxis jedoch nicht darstellbar.
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Durch die Mittelwertbildung kénnen die Fahrzeugbesetzungen bei Einzelfahrten
infolge Nachfragespitzen innerhalb eines Zeitintervalls (Spitzen-Stunde) bis an die
Kapazitdtsgrenze des Fahrzeugs reichen. RegelmaRige Ubersteigungen der
Besetzungsgrade sind zu vermeiden, z.B. durch Verstarkerfahrten zu erganzen.
Davon abweichend ist im Schulverkehr das Platzangebot so zu bemessen, dass bei
Belegung aller Sitzplatze nicht mehr als 50 % der Stehplatze genutzt werden.

Im Sonderverkehr entspricht der maximale Besetzungsgrad dem Platzangebot aus
Sitz- und Stehplatzen (Ermittlung geman VDV-Methodik).

Umsteigehaufigkeit und Verknipfung

Umsteigevorgange bedeuten stets einen Komfort- und Reisezeitverlust. Andererseits
ist es aus wirtschaftlichen Griinden erforderlich, dass zur Erreichung entfernterer

Ziele ein Verkehrsmittelwechsel zulassig sein muss.

Um den Komfort- und Zeitverlust zZu begrenzen, sind eine
verkehrsmittellibergreifende Fahrplanabstimmung (Anschlussplanung) und eine

Anschlusssicherung an definierten Verknlpfungspunkten erforderlich.

Verknupfungspunkte sind die Bahnhofe/Stationen des SPNV, zentrale
Bushaltestellen (ZOB) sowie ggf. weitere linienbezogen zu definierende Haltestellen.
Bei der Anschlussplanung sind die Ubergangszeiten (erforderliche Wegezeit
zwischen den Umsteigehaltestellen, insbesondere zwischen Bus und SPNV)
ortsspezifisch zu berlcksichtigen. Dabei ist auch den Anforderungen von in ihrer

Mobilitat oder Sensorik eingeschrankten Personen angemessen Rechnung zu tragen.

Die fahrplanmaRigen Wartezeiten zum Umsteigen an Verknipfungspunkten sollen im
Regelfall 10 Minuten nicht Uberschreiten, dieser Richtwert soll in 80% der Falle
eingehalten werden. Der Grenzwert liegt bei 20 Minuten (zuzuglich fahrplanmaRiger
Pufferzeiten bei Bedarfsverkehren), d.h. Verbindungen, deren Wartezeiten beim
Umsteigen dber dem Grenzwert liegen, koénnen nicht zur Erfillung der

Verbindungsstandards gewertet werden.

Bei Linien, die an mehreren Verknupfungspunkten gebunden sind, kénnen die
definierten Umsteigezeiten ggf. nicht an allen Verknipfungspunkten eingehalten
werden. Hier sind im Zuge der Planung linienbezogen Prioritdten fUr die

Verknupfungspunkte zu definieren.

Umsteigevorgange sind zu minimieren, grundsatzlich sollten nicht mehr als zwei

Umsteigevorgange notwendig sein (inkl. Umstieg zum SPNV).
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4.6 Qualitatsstandards

4.6.1

Die nachfolgend dargestellten Qualitatsstandards gelten fir alle Linien, die
vorwiegend im Landkreis Cloppenburg verkehren und bei denen die
Aufgabentragerschaft beim Landkreis Cloppenburg liegt. Davon unberihrt bleiben
die Qualitadtsstandards anderer Aufgabentrager, die bei ein- und ausbrechenden
Verkehren ebenfalls zu beachten sind.

Haltestellen

Die Haltestelle dient als Zugangsstelle zum Verkehrssystem und ist somit das
,Aushangeschild“ fir den OPNV. Das &uRere Erscheinungsbild sowie Lage und
Erreichbarkeit bestimmen in nicht unwesentlichem Male die Entscheidung von

Personen, den OV zu nutzen.

Klare Zielsetzung ist es daher, die Haltestellenqualitdt im Landkreis Cloppenburg
stetig zu verbessern. Dazu gehéren insbesondere die Verbesserung der Information
an den Haltestellen, die Erganzung von Witterungsschutz sowie von
Sitzgelegenheiten und die barrierefreie Nutzbarkeit entsprechend den gultigen

Regelwerken, aber auch das Erscheinungsbild.

Infrastrukturausstattung

Die obligatorische Mindestausstattung jeder Haltestelle umfasst die gesetzlich
vorgeschriebenen Ausstattungselemente gemal § 40 PBefG bzw. § 32(2) BOKraft,
fur die das konzessionierte Verkehrsunternehmen verantwortlich ist. Sie besteht aus
der verkehrsrechtlichen Kennzeichnung der Haltestelle und der Fahrgastinformation
(Mast, Liniennummer, Name von Verkehrsunternehmen und Verkehrsgemeinschaft,
Schild/Fahne, Fahrplantafel) sowie Abwurfbehéltern fir gebrauchte Fahrscheine an

verkehrsreichen Haltestellen des Ortslinienverkehrs?.

Zur Integration verschiedener Verkehrstrager sind Haltestellenschild und
Aushangplan betreiberibergreifend zu vereinheitlichen. Gestaltung und Layout

werden durch den Aufgabentrager vorgegeben.

Fir die Uber die Mindestausstattung hinausgehende Infrastruktur sind die Stadte und

Gemeinden zustandig. Hierfur werden je nach Bedeutung der Haltestelle (Kategorie)

29 Linienverkehr, der innerhalb der Gemarkungsgrenzen einer Gemeinde betrieben wird.
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bestimmte Ausstattungsmerkmale definiert. Die folgenden Tabellen beinhalten die

Kategorisierung der Haltestellen (Tabelle 11) sowie die Zuordnung der

Mindestausstattung zu den Haltestellenkategorien (Tabelle 12).

Haltestellen-

Bezeichnun Beschreibun
Kategorie - .

wichtiger Netzknoten (Zugang zum SPNV),
Bahnhofs-Haltestelle | sehr hohe Reisendenfrequenz
(>200 Reisende/Schultag)

wichtiger Netzknoten, rdumlich zentral
Z0B/ gelegen

Zentrale hohe Linienfrequenz, starke Verknipfung
Umsteigehaltestelle von Linien, hohe Reisendenfrequenz
(100 — 200 Reisende/Schultag)

mittlere Linienfrequenz, Verknipfung von
Linien,

Haltestelle ) .
mittlere Reisendenfrequenz

(10-<100 Reisende/Schultag)

geringe Linienfrequenz,

keine / geringe Verknupfung von Linien
Haltepunkt . .
geringe Reisendenfrequenz

(< 10 Reisende/Schultag)

Reine Bedienung nur bei Fahrtwunsch-

Bedarfshaltestelle Anmeldung

Tabelle 11 Haltestellenkategorien
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Haltestellen-Kategorie

Ausstattungsmerkmal

Mindestausstattung
nach PBefG/BoKraft

befestigte
VEL CHETS T

Beleuchtung
Witterungsschutz
Sitzgelegenheit
B+R-Anlage

ez

P+R-Anlage

Barrierefreiheit

(X) im Einzelfall zu prifen anhand von Reisendenfrequenz und Bedeutung fiir Barrierefreiheit

Tabelle 12 Mindestausstattung Haltestellen

Fir die barrierefreie Nutzbarkeit ist das Mal fur Restspalt und -stufe zwischen

Haltestellenkante und Fahrzeugeinstieg zu minimieren, es darf nur in Ausnahmefallen

maximal 5 cm Uberschreiten®. Dieses ist durch bauliche und/oder fahrzeugseitige

Ausstattung sicherzustellen:

An Haltestellen der ersten oder zweiten Kategorie oder Haltestellen mit
besonderer Bedeutung fir die Barrierefreiheit®® ist grundsatzlich ein
Haltestellenbord (Hochbord) vorzusehen, um einen barrierefreien Einstieg auch
ohne Hilfe des Fahrpersonals zu ermdglichen. Hier ist auch ein taktiles
Leitsystem far Personen mit Sehbehinderung (Leitstreifen,
Aufmerksamkeitsfeld) vorzusehen, die Ausstattung sollte mit optisch
kontrastierenden Merkmalen versehen sein.

30 Gemal den anerkannten Regeln der Technik ist ein MaR von jeweils maximal 5 cm ohne besondere
Erschwernis tberrollbar.

31 Haltestellen an besonderen Einrichtungen, wie Alten- und Pflegeheime, Krankenhauser, Friedhof etc.
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¢ An den Ubrigen Haltestellen wird der barrierefreie Einstieg grundsatzlich durch
die fahrzeugseitige Ausstattung (Niederflurfahrzeuge mit Einstiegshilfen, z.B.
Klapprampe) sichergestellt. Damit eine Einstiegshilfe genutzt werden kann,
muss an der Haltestelle eine ausreichende Bewegungsflache von 150 cm vor

der ausgelegten Rampe berlcksichtigt werden.
Es ist davon auszugehen, dass Haltestellen (mit Ausnahme reiner
Bedarfshaltestellen) bei Neubau oder bei komplexen Strallenbaumalnahmen nur
noch barrierefrei herzustellen sind, soweit die ortlichen Gegebenheiten dies erlauben.
Bei Haltestellen, deren Umfeld einen barrierefreien Zugang nicht ermdoglicht

(»Insellage®, z.B. im AulRenbereich), ist dies nicht gegeben.

Befestigte Warteflachen sowie ausreichende Beleuchtung sind aus Grunden der
Sicherheit an jeder Haltestelle zu gewahrleisten. Wenn die Umgebungsbeleuchtung
nicht ausreicht, ist eine fir den Strallenverkehr und die wartenden Personen

blendfreie Eigenbeleuchtung (ggf. auch Solarbeleuchtung) vorzusehen.

Witterungsschutz und Sitzgelegenheiten sind aus Komfortgrinden vorzusehen.
Ausnahmen sind Haltepunkte mit weniger als 10 Reisenden/ Tag (Mo — Fr) bzw. reine
Bedarfshaltestellen. Bei Haltestellen mit 10 — 100 Reisenden/Tag (Mo — Fr) ist der

Bedarf individuell zu prifen.

Erganzend zu B+R-Anlagen kdnnen bei Bedarf einzelne Fahrradstander (Blgel) an
Haltestellen und Haltepunkten die Zugangsmdglichkeit zum OPNV deutlich

verbessern. Dies gilt insbesondere fir den Aul3erortsbereich.

An die Haltestellen der Schulen sind auf’erdem in Bezug auf die Verkehrssicherheit
besondere Anforderungen zu stellen (ausreichend groRRe Aufstellflachen, Zufahrt
behinderungsfrei durch ruhenden Verkehr moglich, sichere Wendemdglichkeit fir

Busse).

Haltestellenmanagement

Fir die systematische Weiterentwicklung der Infrastruktur, regelmafige Pflege und
Instandhaltung der Haltestellen ist ein effizientes Haltestellenmanagement
erforderlich, das die Haltestellenqualitat flachendeckend und betreiberunabhangig
sichert. Als betreiberneutrale und lokal Ubergreifende Einrichtung ist der
Aufgabentrager geeignet. Aufgrund der rechtlichen Regelungen liegt die
Zustandigkeit fur Investition und Betrieb der Mindestausstattung bei dem

konzessionierten Verkehrsunternehmen bzw. fiir Investitionen und Betrieb der
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46.2

dariberhinausgehenden Ausstattung bei den Stadten und Gemeinden, daher sind in
Abstimmung mit allen Akteuren eindeutige und praktikable Regelungen im Rahmen

des Haltestellenmanagements zu treffen.

Haltestellenkataster

Fir die systematische Pflege, Instandhaltung und die Weiterentwicklung der
Haltestelleninfrastruktur soll eine aktualisierbare und strukturierte Datenbasis in Form
eines Haltestellenkatasters vorhanden sein. . Hierfur und auch fur die elektronische
Fahrplanauskunft sollen eindeutige und auf einheitliche Weise erzeugte

Haltestellenbezeichnungen (entsprechend DHID-Vorgaben) verwendet werden.

Fahrzeuge

Art der Fahrzeuge

Bei der Personenbeférderung im OPNV werden im Regelfall als Fahrzeuge
Kraftomnibusse der Kategorien Standard-, Midi- oder Kleinbus (auch als PKW)

eingesetzt.

Die Fahrzeuge muissen nach GroRe und Fahrzeugtyp dem Einsatzzweck

angemessen sein.

Analog zu den geltenden Férderbestimmungen des Landes Niedersachsen sollten
Niederflurfahrzeuge mit Einstiegshilfen verwendet werden, damit ein barrierefreier
Ein- und Ausstieg der mitfahrenden Personen gewahrleistet ist. Als
Niederflurfahrzeuge gelten auch Low-Entry-Fahrzeuge (Niederflur-Bereich zwischen
der ersten und zweiten Tur) oder Fahrzeuge mit Heckniederflurplattform (bei einer
Fahrzeuglange bis zu neun Metern). Klassische Reisebusse (Hochdeckerfahrzeuge)
stellen keinen OPNV-Standard dar und sind auch als Verstarkerfahrzeuge nicht zu
verwenden.

In Netzebene 1 und 2a sind Niederflurfahrzeuge mit Einstiegshilfe (manuell
bedienbare Klapprampe) obligatorisch einzusetzen, in Netzebene 2b und 3 ist der
Einsatz von Niederflurfahrzeugen mit Einstiegshilfe (manuell bedienbare
Klapprampe) zu bevorzugen. Bei Neuanschaffungen von Bussen der
Verkehrsunternehmen sollen obligatorisch Niederflurfahrzeuge beschafft werden.

Darlber hinaus sind folgende Mindest-Ausstattungsmerkmale der Fahrzeuge zu

beachten:
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e Fahrscheindrucker und Fahrkartenabrissbehélter,

e Sondernutzungsflachen (mind. 1 Platz fur Rollstuhinutzende, Personen mit
Kinderwagen, Rollator, Fahrrad, o. a.) in unmittelbarer Nahe einer TUr oder
Doppeltiir mit mind. 1,2 m Offnungsbreite) mit gut zugénglicher Haltewunsch-
und Ruftaste,

e Akustische und visuelle Fahrgastinformationen (2-Sinne-Prinzip).

e Ausreichende Anzahl Haltewunschtaster (insbesondere unmittelbar an
Sondernutzungsflachen sowie an Sitzplatzen fir Schwerbehinderte).
Durch Anforderungen in den Bereichen Anschlusssicherung, automatische
Fahrgastzahlung und Stérungsmanagement sowie zur automatischen Erkennung von
Tickets der Reisenden beim Einstieg kdnnen sich zudem weitere technische
Anforderungen ergeben, die unter Beachtung der wirtschaftlichen Moglichkeiten der

Verkehrsunternehmen zu spezifizieren sind.

Winschenswert ist eine Klimatisierung der Fahrzeuge und die WLAN-Verfligbarkeit.
Bei Neuanschaffungen von Bussen der Verkehrsunternehmen sollen obligatorisch

Busse mit Klimatisierung und WLAN-Verfugbarkeit beschafft werden.

Bei Bedarf sind auf Anforderung des Aufgabentragers Fahrradtrager oder ggf. auf
einzelnen Linien auch Fahrradanhanger mitzufihren. HierUber entscheidet der

Aufgabentrager in Abstimmung mit dem Verkehrsunternehmen.

Alter der Fahrzeuge

Das Alter der eingesetzten Fahrzeuge darf in Netzebene 1 grundsatzlich maximal 12
Jahre, in Netzebene 2b und 3 maximal 12 Jahre betragen. Das Alter der eingesetzten

moobil+-Rufbusse in Netzebene 2a darf maximal 6 Jahre betragen.

Zustand der Fahrzeuge

Alle eingesetzten Fahrzeuge mussen sich stets in verkehrssicherem Zustand
befinden. Die Fahrzeuge haben wahrend ihres Betriebes den gesetzlichen
Bestimmungen der  Strallenverkehrs-Zulassungs-Ordnung  (StVZO), des
Personenbeférderungsgesetzes (PBefG) und der Verordnung Uber den Betrieb von
Kraftfahrunternehmen im Personenverkehr (BOKraft) sowie sonstigen einschlagigen
Rechtsvorschriffen und den Unfallverhitungsvorschriften zu entsprechen. Die
vorgeschriebene  Sicherheitsausstattung muss  stets  funktionsfahig  und

gekennzeichnet sein.
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Das Erscheinungsbild des OPNV sowohl in der Offentlichkeit als auch bei den
Nutzenden wird wesentlich vom Zustand der eingesetzten Fahrzeuge bestimmt. Die
Verkehrsunternehmen tragen daflir Sorge, dass die eingesetzten Fahrzeuge sauber
sind und Schaden sowie Beeintrachtigungen des Erscheinungsbildes im zumutbaren

Rahmen beseitigt werden.

Antriebsart der Fahrzeuge

Grundsétzlich soll im OPNV eine nachhaltige Mobilitat angestrebt werden. Insofern
sollen die Fahrzeuge moglichst emissionsfrei und dementsprechend mit wenig
Ausstol3 von schadlichen Stoffen wie Treibhausgase, CO2, Stickstoffoxiden und
Feinstaub verbunden sein. Die entsprechenden EU-Vorgaben (Clean Vehicles
Directive, CVD), die diesbezilgliche Bundesgesetzgebung (Saubere-
Strallenfahrzeuge-Beschaffungsgesetz) und mdgliche Branchenvereinbarungen des

Landes Niedersachsen sind zu beachten.

Fahrgastinformation und Offentlichkeitsarbeit/Marketing

Die Fahrgast- und Anschluss-Information ist auf der Grundlage abgestimmter
Fahrplane betreibertibergreifend sicherzustellen. Fur die gesamte Reisekette ist
durch Fahrplaninformation, Aushange an Haltestellen sowie Information am und im

Fahrzeug eine durchgehende und konsistente Information sicherzustellen.

Die Fahrgastinformation erfolgt auf der Grundlage von Print- und Online-Medien unter
vorzugsweiser Nutzung von Internet-Plattformen zur  elektronischen
Fahrplanauskunft. Grundelemente  auf  allen Internetplattformen  zur

Fahrgastinformation sind:

e Fahrtenplaner (Link zu HAFAS-Verbindungsplaner ,fahrplaner®)
e Liniennetzplan

e VGC-Tarifinformationen

e moobil+-Tarifinformation

e Informationen zum Vertrieb

e Allgemeine und ggf. besondere Beférderungsbedingungen

e ggf. AGB zur Verwendung bestimmter Einrichtungen (z.B. Buchungsplattform).
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Um einen diskriminierungsfreien Zugang zu gewahrleisten, ist sicherzustellen, dass
aktuelle und verstandliche Fahrplane fir alle OPNV-Angebote im Landkreis auch in
gedruckter Form fur alle Reisenden verfugbar und zuganglich sind.

Eine dynamische Fahrgastinformation (DFI) soll Fahrgaste im OPNV (iber die aktuell
angebotenen Fahrtmdglichkeiten einschliellich SPNV auf Echtzeitbasis unterrichten.
Hierzu werden die statisch festgelegten Fahrplandaten durch dynamisch erkannten
Fahrplanabweichungen erganzt.

Damit sollen Fahrgaste fortlaufend Echtzeitinformationen uUber die Ankunfts- und
Abfahrtszeiten ihrer Fahrtimoglichkeiten erhalten und ihre Reise entsprechend planen
kénnen. Insbesondere bei Baustellen, Umleitungen oder sonstigen Verspatungen
oder Ausfallen sollen Fahrgaste mittels DFI zeitnah informiert werden.

Dynamische Fahrgastinformationen sollen grundsatzlich an Bahnhdfen oder
Haltestellen, in den Fahrzeugen oder weiteren Informationssystemen, wie

Fahrplanauskunftssystemen, prasentiert werden.

Zum Zwecke der verkehrstrageribergreifenden  Mobilitdtsberatung, des
Mobilitdtsmanagements und des Vertriebs sowie zur Sicherung des barrierefreien
Systemzugangs soll eine personalbediente Mobilitdtszentrale im Kreisgebiet
betrieben werden. Diese gibt Auskunft zum OPNV-Angebot (Fahrplan, Tarif). Die
Mobilitatszentrale soll idealerweise an zentraler Stelle (z.B. Einkaufsstral’en, ZOB,
Bahnhof) liegen und sowohl mit dem OPNV als auch zu FuRk oder mit dem Fahrrad

gut erreichbar sein.

Die Qualitaiten des OPNV-Angebots sind im Rahmen der kontinuierlichen
Offentlichkeitsarbeit durch den Aufgabentrager aktiv und offensiv zu bewerben. Dabei
sind — in Kooperation durch weitere Partnerschaften — die integrierten,
zielgruppenbezogenen Strategien des so genannten Mobilitdtsmanagements (u. a.
betriebliches Mobilitdtsmanagement) zu nutzen. Zielrichtung des Marketings ist die
Etablierung einer nachhaltigen Mobilitatskultur zur Nutzung des Umweltverbundes.
Bei Anderungen und Neuerungen des OPNV-Angebots sind weitreichende und
umfassende Malnahmen zur Fahrgastinformation vorzusehen, um bestehenden
reisenden Personen und potenziellen Nutzenden alle individuell relevanten
Informationen anbieten zu konnen. Ferner sollen potenzielle Kunden gezielt in
Situationen angesprochen werden, in denen Entscheidungen Uber das
Mobilitatsverhalten gepragt werden koénnen (z. B. neu zugezogene Personen,

Arbeitsplatzwechselnde, Kinder und Jugendliche). Diesbezlglich ist eine enge
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Zusammenarbeit mit den Stadten und Gemeinden (z.B. bezlglich der Gestaltung von
BegrufRungspaketen) und Betrieben (bezlglich der Einfuhrung neuer Mitarbeiter und

Auszubildenden) anzustreben.

Der Aufgabentrager bedient sich eines unternehmensubergreifenden Marketings,
unter BerUcksichtigung der Corporate Identity der einzelnen Verkehrsunternehmen.
Bei rein linienbezogenen MalRnahmen (z. B. Umleitung einer Linie aufgrund von
BaumaRnahmen) findet die Offentlichkeitsarbeit im Einvernehmen mit dem

Aufgabentrager durch die Verkehrsunternehmen statt.

Zwischen Aufgabentrager und Verkehrsunternehmen sind einvernehmlich Regeln
und Prozesse zu entwickeln, welche die operative Umsetzung der
Fahrgastinformation und des Marketings fir alle Beteiligten transparent und

nachvollziehbar beschreiben.

Fahrpersonal

Das im Fahrdienst eingesetzte Personal, das im taglichen Kontakt mit Reisenden
steht, muss Uber fachliche Kompetenz und eine umfassende Serviceorientierung

verfugen.

Die grundlegenden fachlichen Anforderungen an das Fahrpersonal ergeben sich aus
den Bestimmungen des PBefG, der StVO, StVZO, StVG und der BO-Kraft.

Das eingesetzte Fahrpersonal muss

1. im Besitz eines gultigen Fuhrerscheins zum Fuhren des eingesetzten Fahrzeuges
sein und Uber eine glltige Erlaubnis zur Fahrgastbeférderung mit diesem
Fahrzeug verfigen,

2. die deutsche Sprache mindestens entsprechend Sprachniveau ,B1“ (nach
,Gemeinsamen Europaischen Referenzrahmen fur Sprachen®) beherrschen,

3. einen sicheren und ausgeglichenen Fahrstil praktizieren,
den Linienverlauf kennen (Namen und Reihenfolge der bei einer konkreten Fahrt
angefahrenen Haltestellen),

5. Uber die grundsatzlichen Merkmale des OPNV-Angebots, insbesondere die
Tarifbestimmungen und Befdérderungsbedingungen Auskunft geben kénnen,

6. Ausklnfte zu den Anschlissen und Haltestellen der von ihnen gefahrenen Linie
geben koénnen und sich kundenfreundlich und serviceorientiert verhalten,

insbesondere auch in Konflikt- und Stresssituationen.
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Es wird ein gepflegtes Erscheinungsbild des Fahrpersonals erwartet; hierzu gehdren
das Tragen einer vom Unternehmen vorgegebenen Dienstkleidung sowie eines gut
sichtbaren Namensschildes, auf dem der Name des Fahrers und des betreibenden

Unternehmens fir Reisende erkennbar ist.

Das Verkehrsunternehmen ist dafir verantwortlich, dass das Fahrpersonal alle
fahrzeugseitigen Anlagen zur Betriebssteuerung bedienen kann und die hierfur
notwendigen  Verfahrensweisen beherrscht. Auflerdem ist durch das
Verkehrsunternehmen eine Schulung gemat EU VO 181/2011 ,Fahrgastrechte im
Kraftomnibusverkehr aller im Kontakt mit Reisenden stehenden Mitarbeiter von

OPNV-Unternehmen tiber die Belange von behinderten Menschen vorzunehmen.%?

Tarif und Vertrieb

Tarifliche Grundsatze

Das Tarifsystem muss zwischen Verkehrsunternehmen und dem Landkreis
Cloppenburg abgestimmt sein. Dabei sind folgende grundsatzliche Anforderungen zu

beachten:

e Der Tarif soll so gestaltet sein, dass er vom Reisenden als gerecht empfunden
wird.

e Der Tarif soll fur die Reisenden gut verstandlich sein (Einfachheit). Die
Tarifgestaltung soll den Zugang zum OPNYV erleichtern und nicht erschweren.

e Der Tarif soll in allen Bereichen zu einer hohen Ergiebigkeit fihren.

e Grolke Preisspringe sollen vermieden werden, es muss genlgend
Méglichkeiten fir eine Preisdifferenzierung geben.

e Fur die gleichen Benutzungsgruppen sollten weitgehend einheitliche oder
vergleichbare Tarifangebote bestehen.

e Der Tarif soll unter elektronischen Vertriebsbedingungen abbildbar sein.

o Beschaftigte, die von ihren Betrieben flr Job-Tickets angemeldet werden, sollen
einen Sonderrabatt erhalten.

32 Entsprechend Verordnung (EU) Nr. 181/2011 des Européischen Parlaments und des Rates vom 16. Februar
2011 (iber Fahrgastrechte im Kraftomnibusverkehr und zur Anderung der Verordnung (EG) Nr. 2006/2004 in
Verbindung mit EU-Fahrgastrecht-Kraftomnibus-Gesetz (EUFargRBusG); Ausfertigungsdatum: 23.07.2013 §1 (3),
Busfahrer bis 2018, andere Mitarbeiter bereits seit 2013.
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e Die Flexibilitdt soll hoch sein, so dass der Tarif gut geanderten
Randbedingungen angepasst werden kann.

e Die strukturellen Voraussetzungen fur die Weiterentwicklung zu einem markt-
und nutzungsorientierten Tarif sollen geschaffen werden. Insbesondere sind die
Optionen fiur eine tarifliche Kooperation zwischen allen Verkehrstragern im
Landkreis zu prufen.

e Der Tarif muss genehmigungsfahig und in den Entscheidungsgremien
durchsetzbar sein.
Diese Anforderungen stehen bei der Gestaltung des Tarifsystems teilweise in

Konkurrenz zueinander, z. B.

e Einfachheit versus Leistungsgerechtigkeit
o Preisbereitschaft versus Ergiebigkeit
e Okonomische Tarifbildung versus politische Einflussnahme.

Bei der Erstellung eines Gesamtkonzepts sind deshalb immer Abwagungen
notwendig. Unter dieser Pramisse ist auch die Bildung tariflicher Kooperation (z. B.
zwischen Busverkehr und SPNV), nutzungsspezifischer Tarifarten (z. B. Jobtickets,

Schiilerticket) oder einer ,Best-Preis-Garantie“ zu verfolgen.

In jedem Fall ist das genaue Verfahren, das von einem Fahrgast zur exakten
Bestimmung des Tarifs fur eine Fahrt - auch bei der Nutzung mehrerer Linien
hintereinander - genutzt werden kann, einschlieldlich der ggf. daflir benétigten
Hilfsmittel, wie z.B. Tarifzonenplan oder Preisstufentafel, einfach zu gestalten,
offentlich - insbesondere auf digitalem Weg - zuganglich zu machen und jederzeit

aktuell zu halten.

Bei der Gestaltung des Tarifs fiir Kinder soll sich an den Kinderaltersgrenzen geman
VDV-Schrift 950 orientiert werden. Nach dieser Empfehlung fahren Kinder unter 6
Jahren mit Begleitperson unentgeltlich. Kinder von 6 bis 14 Jahren zahlen den

entsprechenden Kindertarif.

Reisenden der Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) im Geltungsbereich des
Niedersachsentarifs muss eine vorhergehende und/oder nachfolgende Fahrt mit den
OPNV-Angeboten vom Startort bzw. zum Zielort im Vor- und/oder Nachlauf zur
SPNV-Fahrt im Stadtgebiet Cloppenburg sowie im Gemeindegebiet der
Einheitsgemeinde Essen nach den Verfahren der Niedersachsentarif GmbH (NITAG)
ermdglicht werden.
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Es ist das Ziel zu verfolgen, dass das Niedersachsen-Ticket bei allen OPNV-
Angeboten im Landkreis anerkannt wird.

Im Landkreis Cloppenburg geltende Tarife
Im Landkreis Cloppenburg gelten grundsatzlich zwei Bus-Tarife:
e VGC-Tarif auf allen konventionellen Linien
e moobil+-Tarif auf den Linien des moobil+-Rufbusangebots (M- und C-Linien)
und der Linie OM1

Tarif bei Linienbedarfsverkehren entsprechen § 44 PBefG
Falls Linienbedarfsverkehre entsprechend §44 PBefG eingefihrt werden sollen, soll
der moobil+-Tarif und die moobil+-Beférderungsbedingungen zum Tragen kommen.

Abweichungen davon kénnen nur im Einvernehmen mit dem Landkreis erfolgen.

Vertriebliche Grundséatze

Der Vertrieb muss sowohl nutzungsfreundlich als auch wirtschaftlich sein.

Der Vertrieb muss fur alle Kunden leicht verstandlich sein. Hierzu gehdrt auch die
Information potenzieller OPNV-Reisenden, wie, wo und zu welchem Preis die richtige
Fahrtberechtigung erworben werden kann. Der Erwerb einer Fahrtberechtigung soll

nur wenig Zeit in Anspruch nehmen.

Durch ein nutzungsfreundliches Vertriebssystem soll ein Beitrag zur Akquise geleistet
und so der Marktanteil des OPNV an der Gesamtmobilitat vergréRert werden. Durch

eine intensivere Kundenbindung soll die Haufigkeit der Nutzung gestarkt werden.

Betrug, Falschungen und Manipulationen mussen durch féalschungssichere
Nutzungsmedien und effiziente Fahrkartenkontrollen sowie Regelungen in den

Nutzungs- und Tarifbestimmungen minimiert werden.

Der Vertrieb erfolgt durch das Fahrpersonal, in der Mobilitdtszentrale, in
Vorverkaufsstellen sowie elektronisch. Der elektronische Vertrieb bietet die

Moglichkeit nutzungsfreundlicher Angebote, z.B. Bestpreisabrechnung.
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4.6.6

Zur Fahrkartenkontrolle gilt im Busverkehr das Fahrgastflussprinzip®: Die Reisenden
steigen beim Fahrzeugfiihrenden ein, riicken nach hinten durch und steigen an einer
der hinteren Tldren wieder aus. Das Fahrpersonal hat bei den einsteigenden
Personen die Fahrtberechtigung auf raumliche und zeitliche Gultigkeit zu prufen. Die
Beférderung von Personen ohne gultigen Fahrausweis ist unzulassig. Erganzend zur
Einstiegskontrolle kénnen zivile Kontrollen durchgefihrt werden, um die trotz
Einstiegskontrolle unerkannt gebliebenen Grau- und Schwarzfahrenden zu
identifizieren.

Betriebsablauf

Punktlichkeit und Zuverlassigkeit

Pinktlichkeit und Zuverlassigkeit sind zentrale Qualitdtsanforderungen an das OPNV-

Angebot.

Ziel ist die zuverlassige Einhaltung der im Fahrplan definierten Ankunfts- und
Abfahrzeiten:

e Abweichungen vom Fahrplan (Soll-Zeiten) Uber 5 Minuten gelten als
Verspatung.

e Abfahren vor der Abfahrtszeit ist nicht zulassig, sondern gilt als Fahrtausfall und
ist als Betriebsstérung zu behandeln.

Soweit Verspatungen regelmalig auftreten, muss das Verkehrsunternehmen in

Abstimmung mit dem Aufgabentrager mit fahrplantechnischen MaRnahmen reagieren

(z. B. Anpassung der Fahrzeiten oder Fahrzeugumlaufe).

Plnktlichkeit von Bussen und Bahnen sind besonders dann wichtig, wenn
Umsteigeverbindungen benutzt werden. Dies erhalt noch gréRere Bedeutung, wenn
die Busverkehre als Zubringer zum Bahnverkehr fungieren. Sofern die
Fahrplangestaltung dies ohne weitere wesentliche Qualitatseinbufde fur den Ubrigen
Fahrweg zulasst, hat flr definierte Knotenpunkte im Liniennetz eine verbindliche

Anschlusssicherung (Wartezeitgarantie) zwischen den Verkehrsmitteln zu erfolgen.

Grundsatzlich wird auf verspatete Anschluss-Verkehrsmittel bis zu 5 Minuten

gewartet. Das Fahrpersonal entscheidet nach den Umstanden des Einzelfalls, ob

33 Ausgenommen sind wegen des hohen Aufkommens die Fahrten im Schulverkehre.
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aufgrund der tatsachlichen Verspatungslage der Anschluss uber die generelle

Wartezeit-Vorschrift hinaus gewahrleistet wird.

Soweit trotzdem Anschllisse regelmalig nicht gesichert werden kénnen, ist in
Abstimmung mit dem Aufgabentrager mit fahrplantechnischen MalRnahmen zu

reagieren (z. B. Anpassung der Fahrzeiten oder Fahrzeugumlaufe).

Umgang mit Stérungen

Das Verkehrsunternehmen ist von der Bedienungspflicht von aufgrund von
Streckensperrungen nicht mehr erreichbaren Streckenabschnitten und Haltestellen
befreit, hat aber die Bedienung weiterhin erreichbarer Haltestellen und
Streckenabschnitte sicher zu stellen. Das Unternehmen stellt dabei auf dem
betroffenen  Streckenabschnitt eine  Notbedienung sicher, soweit ein
ordnungsgemafer und sicherer Betrieb durchflhrbar ist. Das Verkehrsunternehmen
hat den zeitgerechten Auf- und Abbau von Ersatzhaltestellen bei Umleitungen zu

gewabhrleisten.

Bei absehbaren, d. h. planbaren Betriebsstérungen (z. B. infolge von Stral3enbau-
maflnahmen, Festen oder Umzlgen) hat das Verkehrsunternehmen nach dem
rechtzeitigen = Bekanntwerden der Dbevorstehenden Betriebsstorung den
Aufgabentrager unverziglich und die Reisenden rechtzeitig im Voraus und wahrend
der Dauer der Betriebsstorung zu informieren. Fur die entsprechenden

Haltestellenaushange ist das Verkehrsunternehmen verantwortlich.

Bei nicht planbaren Betriebsstorungen (z. B. durch Unfalle), die zum vollstandigen
oder teilweisen Ausfall von Fahrten fihren, sorgt das Verkehrsunternehmen durch
~.geeignete Mallnahmen* fiur eine Weiterbeférderung aller betroffenen Personen. Das
Unternehmen hat die Mobilitatszentrale und die Reisenden tUber die Ursachen und
die verkehrlichen Auswirkungen der Stérungen sowie die ergriffenen

AbhilfemalRnahmen unverzuglich zu informieren.

An dieser Stelle sei auch auf § 40 PBefG und die Verpflichtung zur Information der
Genehmigungsbehdrde verwiesen. Weiter miissen bei einer Uberschreitung der dort

aufgeflhrten Fristen entsprechende Genehmigungsantrage gestellt werden.
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Umgang mit Beschwerden

Beschwerden von Reisenden werden von Verkehrsunternehmen und dem
Aufgabentrager als Anregungen zur Qualitatsprufung und Optimierung des
Angebotes genutzt. Sie werden stets kompetent und nutzungsfreundlich beantwortet.
Spatestens zwei Wochen nach Eingang erhalten Beschwerdestellende eine erste
Rickmeldung. Nachdem die abschlieRende Entscheidung uber die aus einer
Beschwerde resultierenden Konsequenzen getroffen wurde, werden sie darlber

zeitnah informiert.

Beschwerden zum laufenden Betriebsgeschehen und zum Verhalten des
Fahrpersonals sind vom Unternehmen direkt an die beschwerdestellende Person zu
beantworten. Beschwerden zu grundsatzlichen Fragen des Angebotes werden in

Absprache mit dem Aufgabentrager beantwortet.

Umgang mit Fahrplananderungen
Der Landkreis wird grundsatzlich Uber alle Fahrplananderungen vor dem Einreichen
der Anderung bei der LNVG durch das entsprechende Verkehrsunternehmen

informiert.

4.7 Besondere Anforderungen an Schulverkehre

4.71

4.7.2

Erschliellungsqualitat

Fir die Wohnorte der Schiler gelten die oben genannten ErschlieBungskriterien.

Die Schulstandorte sind dort, wo dies verkehrstechnisch mdoglich ist, Uber
standortnahe Schul-Haltestellen zu erschliefien. Bei geringem Aufkommen von
Schilern ist bei Schulen ab Sekundarbereich Il auch ein FuBweg zu einer anderen
Haltestelle im Schulort entsprechend der oben genannten ErschlieRungskriterien
zumutbar.

Verbindungsqualitat

Die Verbindungsqualitat ist im Schulverkehr mafigeblich bestimmt durch die Anzahl

der Fahrten sowie der Koordination der Fahrplanzeiten mit den Schulanfangs- und
endzeiten.

Aus Sicherheitsgrinden empfiehlt es sich, Kinder aus Grundschule bzw.
Schulkindergarten ohne Umstieg direkt zur Schule zu beférdern, wahrend bei
weiterfuhrenden Regelschulen Umstiege eingeplant werden kénnen.
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4.7.3

Weitere Aspekte der Verbindungsqualitat, wie zumutbare Beférderungs- und
Wartezeiten, sind in der jeweils aktuellen Satzung Uber die Schilerbeférderung im
Landkreis Cloppenburg geregelt und als verbindliche Vorgabe zu beachten.

Organisation und Verantwortlichkeiten

Die Beférderung von Schilern erfolgt grundsatzlich im Rahmen des allgemeinen
Linienverkehrs. Hiervon ausgenommen sind Fahrten, die im Rahmen der

Sonderbeférderung stattfinden.

Weitere Einzelheiten im Verhaltnis zwischen dem Landkreis Cloppenburg in seiner
Eigenschaft als Trager der Beférderung von Schilern bzw. deren
Erziehungsberechtigten sind in der Schilerbeférderungssatzung des Landkreises

geregelt.

Der Landkreis tragt die Verantwortung fiur den reibungsfreien Ablauf bei der
Organisation der Beférderung von Schilern. Dementsprechend definiert er die
notigen Prozesse zur Kommunikation mit den Schilern, den Schulen und den
Verkehrsunternehmen und trifft hierzu die nétigen Vereinbarungen mit den Schulen

und Verkehrsunternehmen.

4.8 Qualitatssicherung

Die Gesamtqualitat des Angebots bestimmt in Kombination mit der richtigen Planung
und dem Marketing den Erfolg des OPNV. Hiervon profitieren neben den Reisenden
sowohl der Landkreis als Aufgabentrager als auch die Verkehrsunternehmen als

Betreibende.

Eine grundsatzliche Qualitadtsverbesserung der Leistungserstellung und eine noch
starkere Ausrichtung auf Kunden sowie auf die Zuverlassigkeit des Gesamtsystems
stehen im Vordergrund. Gemeinsames Ziel von Verkehrsunternehmen und
Aufgabentrager ist es, dass die vorhandenen Nutzenden das Verkehrsangebot

akzeptieren und neue Reisende gewonnen werden konnen.

Der Aufgabentrager entwickelt hierflr in Kooperation mit den Verkehrsunternehmen
ein praktikables und wirkungsvolles Verfahren zur Qualitatsermittiung und -bewertung

(Qualitatsmanagementsystem/QM-System).

Das QM-System flieRt als Standard in die Verkehrsvertrage mit dem

Leistungsverzeichnis ein, die prazise die Qualitat der Leistungen beschreiben und die
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Qualitatssicherung Uber ein Bonus-Malus-System regeln. Bonus-Malus-Regelungen
werden nur fur gemeinwirtschaftliche Verkehre im Rahmen der Verkehrsvertrage
getroffen. Bei der Vergabe (Neuvergabe und Verlangerung) von eigenwirtschaftlichen
Verkehren werden die Qualitatsstandards und die Beteiligung an einem kreisweiten
Qualitatsmanagement im  Rahmen der  Entscheidungskompetenz  der
Genehmigungsbehodrde beachtet. Folgende Kriterien werden unmittelbar fir die

Qualitatssicherung bericksichtigt:

o Fahrzeuge (Sicherheit, Alter, Art und Ausstattung sowie Erscheinungsbild und
Zustand)

o Fahrpersonal (Erscheinungsbild, Kompetenz und Qualifizierung sowie
Einhaltung betrieblicher Regelungen)

e Betriebsangebot (Einhaltung von konzessionsrechtlich definierten Linienverlauf
und Fahrplan sowie Plnktlichkeit und Anschlusssicherung)

e Umgang mit Stérungen und Beschwerden

Unter Beachtung dieser Kriterien werden Erfassungs- und Bewertungskataloge

erstellt bzw. fortgeschrieben.

Der Aufgabentrager stellt dem Verkehrsunternehmen die Ergebnisse von
Ermittlungsverfahren wahrend eines Jahres zur Verfiigung, um dieses in die Lage zu

versetzen, die erkannten Qualitatsmangel zeitnah zu beheben.

Die im Rahmen des Qualitadtsmesssystems notwendigen Erfassungen (objektive
Qualitatskriterien) und Befragungen von Reisenden (subjektive Qualitatskriterien)

sowie deren Auswertung werden durch den Aufgabentrager organisiert und finanziert.

4.9 Anforderungen an die Barrierefreiheit

Die Bertcksichtigung der Belange von in ihrer Mobilitdt oder sensorisch
eingeschrankten Menschen im NVP ist gesetzlich im PBefG (§ 8(3), Satz 3 und 4)
verankert. In Umsetzung der UN-Behindertenrechtskonvention besteht das politische
Ziel, ab dem 01.01.2022 eine vollstandig barrierefreie Nutzung des OPNV zu
gewahrleisten. Einzubeziehen sind alle Verkehre, die nach § 8 Abs. 2 PBefG

betrieben werden.

Diese Zielsetzung ist zu unterstiitzen, denn ein barrierefreier OPNV bietet mehr
Komfort und Zuganglichkeit fir alle Reisenden, unabhangig von besonderen

Bedurfnissen bzw. temporaren oder dauerhaften Behinderungen. Dies gilt
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insbesondere angesichts der demografischen Entwicklung; altere Menschen

profitieren hiervon ebenso wie Personen mit Gehhilfen oder Kinderwagen.

Die Anforderungen zur Barrierefreiheit missen das ,Gesamtsystem“ OPNV im Blick
haben und beziehen sich somit auf die Bereiche Fahrzeuge, Haltestellen und
Fahrgastinformation. Fur den Geltungszeitraum des Nahverkehrsplans wird die

Zielerreichung wie folgt definiert:

e Ein stufenfreier Einstieg bzw. eine stufenfreie Erreichbarkeit der
Haltestellenkante3* erfolgt primar durch den Einsatz von Niederflurfahrzeugen
mit Einstiegshilfen (Klapprampe).

e Bei Neu- oder Umbaumafllnahmen von Haltestellen (mit Ausnahme von
Bedarfshaltestellen) sowie bei bestehenden Haltestellen der Kategorie 1 bis 2
bzw. mit besonderer Bedeutung fir die Barrierefreiheit ist grundsatzlich eine
barrierefreie Gestaltung mit folgenden Merkmalen umzusetzen, sofern die
ortlichen Gegebenheiten dies ermdglichen und nétig machen:

o Hochbord,
o taktilen Leitsystems mit optisch kontrastierenden Merkmalen,

o ausreichend Rangierflache im Wartebereich vor der Einstiegstur fur
Rollstuhlfahrende,

o behindertengerechte Zuwegung.

e Die Umsetzung ggf. erforderlicher Ausbaumalnahmen im Bestand erfolgt
entsprechend einer in Abstimmung mit den Behindertenverbanden bzw. dem
Seniorenbeirat sowie den Baulasttragern und den Verkehrsunternehmen zu
definierenden Priorisierung.

e Zur Fahrgastinformation werden verschiedene Mdéglichkeiten durch Print- und
Internetmedien sowie die personliche oder telefonische Beratung und
Information (Mobilitatszentrale) genutzt. Hierdurch wird ein
diskriminierungsfreier Zugang zu allen wichtigen Informationen gesichert.
Darlber hinaus ist das in dieser Hinsicht geschulte Fahrpersonal wichtiger
Ansprechpartner.

e Bei der Gestaltung der Fahrgastinformationen sind die Bedirfnisse von
Menschen mit Sehbehinderung zu Dberlcksichtigen, was gewahlte

34 Als ,stufenfrei” gilt ein Restspalt bzw. eine Resthéhe von max. 5 cm.

99



Nahverkehrsplan 2024 des Landkreises Cloppenburg Verson 2.0 Stand 07.10.2024

Farbkombinationen (z. B. kein Rot auf Grun), Kontrast (Mindestkontrast von K
= 0.28) sowie Art und GroRRe von Bild- und Schriftzeichen betrifft.

4.10 Anforderungen hinsichtlich Uberregionaler Verbindungen

Der Landkreis Cloppenburg tragt im Zusammenspiel mit den anderen
Aufgabentragern in Niedersachsen grundsatzlich auch die Verantwortung fur den
offentlichen  StralBenpersonennahverkehr (weiter OSPV), der Uber die
Landkreisgrenzen hinweg in die Gebiete der benachbarten Aufgabentrager und ggf.
auch darUber hinaus fuhrt. Dies bedeutet, dass der Landkreis zusammen mit den
benachbarten Aufgabentragern auch die politische Verantwortung fur den Umfang
und die Qualitat solcher Verbindungen tragt. Das Ziel dieser Verbindungen liegt
grundsatzlich darin, ein integriertes, attraktives und effizientes Gesamtangebot Uber
die Landkreisgrenzen hinweg zu erreichen und damit auch verkehrliche
Verknupfungen zwischen wichtigen Punkten innerhalb und auflerhalb des
Landkreises zu schaffen. Bei den Uberregionalen Linien handelt es sich grundsatzlich
um Verbindungen der Netzebene 1, die um weitere Anforderungen flr Gberregionale
Linien zu erganzen sind. Entsprechend dem Bedarf und basierend auf den
organisatorischen und finanziellen Méglichkeiten soll fir Gberregionale Verbindungen
der Status als landesbedeutsamen Buslinie angestrebt werden. Dementsprechend
sind auch die auf den entsprechenden Forderrichtlinien fir solche Linien basierenden

Anforderungen des Landes Niedersachsen zu bericksichtigen.

4.11 Anforderungen hinsichtlich Linienbundelung

Die Genehmigung fir die im Verantwortungsbereich des Landkreises Cloppenburg
verkehrenden konventionellen Linien sollen zuklnftig nur noch im Rahmen von
gebindelten Genehmigungserteilungen erfolgen. Hierzu sind basierend auf dem
Konzept der PTV GmbH Bindel entsprechend der aktuellen Gegebenheiten zu
bilden, die dann tatsachlich zur Umsetzung kommen sollen. Dabei ist fiir jedes Blindel
ein Harmonisierungszeitpunkt festzulegen. Dieser gibt den Zeitpunkt an, bis zu dem
der Genehmigungszeitraum einer einzelne Linie im Blindel noch maximal gehen darf.
Uber den Harmonisierungszeitpunkt hinaus diirfen keine Genehmigungen mehr fir
einzelnen Linien eines Blndels erfolgen.
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5 Mangel- (Chancen-) Analyse

5.1

5.2
5.2.1

5.2.2

Organisationsstruktur

Die Rolle des Aufgabentragers fiir den OPNV wird im Landkreis Cloppenburg von
einem Bereich der Kreisverwaltung, namlich dem Dezernat Il, Amt flr Schule, Kultur,
OPNV und Liegenschaften, wahrgenommen (weiter auch ,OPNV-Bereich®).

Vom OPNV-Bereich werden permanente Aufgaben wahrgenommen, um den
gesetzlichen Vorgaben zu genligen und die politischen Zielsetzungen des Landkreises
erreichen zu kénnen.

Um die erfolgreiche Zusammenarbeit mit dem Landkreis Vechta im OPNV-Bereich
weiter voranzutreiben, sind weitere gemeinsame OPNV-Themen zu identifizieren und
die fur eine Intensivierung der Zusammenarbeit noétigen Entscheidungs- und
Organisationsstrukturen zu entwickeln.

Auch die Kooperationsmoéglichkeiten mit anderen benachbarten Aufgabentragern
sollen erkundet und wo mdglich ausgeschopft werden.

Netz- und Linienstruktur
Netzentwicklung

Die Netzentwicklung findet zunehmend in Blindeln statt. Linien werden tGberwiegend
nicht mehr einzeln, sondern als Teil eines aufeinander abgestimmten
Verkehrsangebots gesehen.

Netzebenen

Die im Landkreis Cloppenburg vorhandenen Linienverkehre werden in Tabelle 13
unter Berlcksichtigung der in Kap. 4.3 definierten Kriterien hinsichtlich ihrer
Verbindungsfunktion den Netzebenen 1, 2a, 2b und 3 zugeordnet.
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Netzebene Verkehrssystem/Linie

Netzebene 1:
Regionale/Uberregionale

Regionalexpress RE18, OM1, 360, 380, 900, 910,

Verbindungen? 930, S90, 925

Netzebene 2a:
Uberértliche und lokale M2, M3, M4, M5, M6, M7, M8, M9, M10°%, M11, M12,

Verbindungen M13, C1, C2, C3, C4
(Jedermannverkehre)

356, 375, 689, 694, 901,902, 903, 904, 905, 906, 907,
911, 913, 915, 916, 917, 918, 924, 926, 927, 928, 929,
931, 932, 933, 935, 936, 937, 938, 939, 940, 945,
950, 951, 952, 953, 954, 955, 965, 970

Netzebene 2b:
Lokale Verbindungen
inkl. Schulverkehre?®”

Netzebene 3: Stoppelmarktverkehre, Berufsverkehre, und
ST [CAVIET e[Sl Schiitzenfestverkehre.

Tabelle 13 Linienverkehre nach Netzebene

Damit ist im Landkreis Cloppenburg sowohl ein strukturiertes OPNV-Netz mit
Uberregionalen und regionalen Verbindungen als auch ein integriertes lokales
Angebot in allen Stadten und Gemeinden des Landkreises vorhanden.

Mit der Einflhrung des moobil+-Angebots ist wahrend der Woche in allen Stadten
und Gemeinden ein Mobilitdtsangebot zur Anbindung der Ortsteile an die Ortszentren
vorhanden. Daneben sorgt das moobil+-Angebot auch flr Verbindungen zwischen
einzelnen benachbarten Orten und — wo dies nicht durch andere OPNV-Angebote
maoglich ist — zu den nachsten Mittelzentren. Der Bedarf und die Mdglichkeiten flr
eine bedarfsorientierte Ausweitung des Angebots an Abenden und Wochenende sind
zu prufen.

35 Die Aufgabentragerschaft fiir die SBGN-Linie RE18 liegt bei der LNVG; fiir die Linien 360 und 910
liegt sie beim ZVBN, wobei flr die Linie 910 derzeit noch die zuklinftige Aufgabentragerschaft geklart
wird; fur die Linie OM1 teilen sich die Landkreise Cloppenburg und Vechta die Aufgabentragerschaft;
fur die Linie 380 liegt die Aufgabentragerschaft beim ZVBN — es ist aber aktuell noch nicht klar, ob die
Linie weiterhin bestehen bleibt.

36 | aufzeit der Linie M10 endet am 30.09.2024

37 Die Aufgabentragerschaft flr die Linien 356 und 375 liegt beim ZVBN,; fir die Linie 689 liegt sie beim
Landkreis Leer und fur die Linie 694 beim Landkreis Vechta.
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Hinsichtlich der Uberregionalen Anbindung sollen weitere Anstrengungen zur
Reaktivierung der Bahnstrecken zwischen Friesoythe und Cloppenburg sowie
zwischen Meppen und Essen fur den SPNV unternommen werden. Um dieses Ziel
zu erreichen, sollen die Bestrebungen der Weser-Ems-Region zur Schaffung eines
Uberregionalen Schiene-Bus-Grundnetzes aktiv untersttitzt werden.

Die aktuell vorhandenen Linien der Netzebene 2b koénnen auf Grund ihres
Linienverlaufes auch als lokales Angebot eingeordnet werden, sind jedoch
angebotsseitig aufgrund ihrer starken Ausrichtung auf den Schulverkehr nur
eingeschrankt fur alle im Alltagsverkehr nutzbar. Im Rahmen der Umsetzung des
Bundelungskonzeptes sollen diese Linien noch starker fur den Jedermannverkehr
nutzbar gemacht werden kdnnen.

Die Anbindung von GroRveranstaltungen werden in der dritten Netzebene
eingeordnet.

Das Mobilitatsverhalten der Bewohner des Landreises ist kontinuierlich dahingehend
zu Uberpriifen, inwiefern bereits vorhandene OPNV-Angebote tatséchlich genutzt und
neue Angebote fur identifizierte Licken im Bereich 6ffentlicher Angebote geschaffen
werden kénnen. Beziiglich der unter der Regie des Landkreises eingefiihrten OPNV-
Angebote sollen die Erfolgs- und Hemmnis-Faktoren weiter erkundet und
MaRnahmen zu dessen kontinuierlicher Verbesserung abgeleitet und umgesetzt
werden.

Fir eine verbesserte Verbindung zwischen den beiden Kreisstadten Cloppenburg und
Vechta wurde die landesbedeutsame Linie OM1 realisiert. Darlber hinaus sollen der
Bedarf und die Moglichkeiten fir weitere starke, landesbedeutsame Linien geprift
werden.

5.3 Verknlpfungen zwischen den OV-Angeboten und Intermodalitat

5.3.1

Bike & Ride und Park & Ride

Bei der Buchung einer moobil+-Rufbusfahrt (M- und C-Linien) und einer Fahrt mit der
Linie OM1 kann die Mithahme eines Fahrrads fest gebucht werden. Der Bedarf und
die Mdglichkeiten fur eine verlassliche Mithahme von Fahrrddern auch in den
Fahrzeugen der anderen OPNV-Angebote im Landkreis miissen weiter erkundet
werden.

Die an den wichtigen Haltestellen vorhanden Abstellanlagen fir Fahrrader sind
dahingehend zu Uberprifen, inwiefern sie ausreichend sind und inwiefern der Bedarf
und die Mdglichkeit besteht, auch sehr sichere Anlage flr Pedelecs und E-Bikes ggf.
in Verbindung mit Ladestationen zur Verfigung zu stellen. Eine entsprechende
kreisweite Ubersicht ist anzulegen.
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5.3.2

Auch der Bestand an P+R-Platzen an den zentralen Verknilpfungspunkten ist
systematisch zu erfassen und Optimierungspotentiale sind zu erkunden.

Verkniipfung zwischen den OPNV-Angeboten des Landkreises und mdglichen
Haltestellen des Fernbusverkehrs in Cloppenburg und Essen (Oldb.) sind mittlerweile
vorhanden; hier besteht kein Handlungsbedarf.

Verkniipfung der OV-Angebote untereinander

Bei Nutzung der unter der Regie des Landkreises eingefilhrten OPNV-Angebote
(moobil+-Linien, Linie OM1, weitere Linien, die im Rahmen der Umsetzung des
Biindelungskonzeptes zum Teil des OPNV-Gesamtsystems werden) kénnen nicht
nur einzelne Angebote, sondern auch Beférderungsketten bestehend aus mehreren
dieser Angebot in einem Vorgang beauskunftet, gebucht und bargeldlos bezahlt
werden. Die Mobilitdtsplattform sorgt auch fir die Weiterleitung von
Anschlusssicherungsinformationen an die der Ketten beteiligten Fahrzeuge.

Die Méglichkeiten zur Verkniipfung mit weiteren OPNV-Angeboten im Landkreis und
Uber die Grenzen des Landkreises hinweg, insbesondere auch mit den SBGN-
Angebote, sollen weiter erkundet werden.

5.4 OPNV-Bedienung

5.4.1

Erschlieungsqualitat

Die in Kap. 4.5.1 genannten Mindest-Anforderungen an die Erschlielungsqualitat des
OPNV-Angebots werden hinsichtlich der Haltestelleneinzugsbereiche in Teilen nicht
eingehalten. In folgenden Orten/Ortsteilen werden die Anforderungen nicht
eingehalten:

e Cappeln-Sid

e Dwergte

e Lastrup-Ost

e Loéningen-Mitte/West
e Molbergen-Ost

e Ramsloh-Mitte

Die Mindest-Anforderungen der ganzjahrigen Bedienung mit mindestens sechs
Halten je Tag (Mo — Fr) und Richtung werden fir die Haltepunkte der NordWestBahn
(NWB) erflllt. Bei Haltestellen des straRengebundenen OPNV werden diese
Anforderung dann erflllt, wenn sie von den unter der Regie des Landkreises
stehenden Angeboten bedient werden. Bei allen anderen Haltestellen werden sie an
Schultagen teilweise erflllt, an schulfreien Tagen nicht.
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5.4.2  Verbindungsqualitat

Das Analyseergebnis der Fahrtmdglichkeiten (Direktverbindungen) zwischen den
Grundzentren und dem nachsten Mittelzentrum sowie der Kreisstadt Cloppenburg
zeigen Tabelle 14 (Stadt Cloppenburg) und Tabelle 15 (Stadt Friesoythe).

Die in Kap. 4.5 genannten Mindest-Anforderungen an die zeitliche Verfugbarkeit des
OPNV-Angebots fiir Nutzende (Betriebszeit sowie Anzahl und RegelmaRigkeit der
OV-Fahrten) werden in der Schul- und Ferienzeit eingehalten. Haufig ist mindestens
eine gute Bedienung vorhanden (13-16 Fahrten je Richtung / Tag (Mo — Fr)) wodurch
der Alltags- / Jedermannverkehr regelmaRig nutzbar ist. Ausreichende und mittlere
Bedienungen (vgl. Kap. 4.5.2) sind die Ausnahme.

Stadt Cloppenburg

Mittelzentrum- Grundzentren Fahrtenanzahl Hin/Zuriick

von Cloppenburg nach

N —— Schultag Ferientag Samstag
Emstek 16/16 12/12 4/4
Cappeln (Oldb.) 13/14 11/11 2/2
Essen (Oldb.) 23/23 23/23 19/18
Loéningen 13/12 9/8 5/6
Lastrup 14/15 10/11 716
Lindern (Oldb.) 9/9 9/9 11
Molbergen 14/15 10/10 1M
Garrel 19/25 15/16 5/5
Bosel 11/13 7/8 5/5
Saterland (Ramsloh) 9/12 717 -
BarRel 8/10 7/6 -
witegentrm
Friesoythe 34/32 21/23 5/5

Grun: Fahrtenhdufigkeit mindestens 6 Fahrten je Tag je Richtung

Rot: Keine Fahrtenhaufigkeit von mindestens 6 Fahrten je Tag je Richtung

Tabelle 14  Fahrtmdglichkeiten (Direktverbindungen) nach/von Cloppenburg (Fahrplanjahr 2020/21)
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5.4.3

Stadt Friesoythe

Mittelzentrum- Grundzentren Fahrtenanzahl Hin/Zuriick

von Friesoythe nach

T Schultag Ferientag Samstag
Garrel 14/10 8/7 5/5
Bosel 23/19 18/17 5/5
Saterland (Ramsloh) 14/20 9/11 5/7
BarRel 18/21 10/12 6/8

Cloppenburg

32/34

23/21

5/5

Grin: Fahrtenhdufigkeit mindestens 6 Fahrten je Tag je Richtung
Rot:  Keine Fahrtenhaufigkeit von mindestens 6 Fahrten je Tag je Richtung

Tabelle 15  Fahrtmoglichkeiten (Direktverbindungen) nach/von Friesoythe (Fahrplanjahr 2020/21)

Die Mindest-Anforderungen der ganzjahrigen Bedienung mit mindestens sechs
Fahrten je Richtung und Tag (Mo — Fr) nach/von Cloppenburg und Friesoythe werden
somit erfullt.

An Samstagen und Sonntagen werden die Anforderungen an die zeitliche
Verflgbarkeit nicht erflllt. Es besteht Bedarf zu prifen, inwiefern das Angebot am
Wochenende nachfragegerecht verbessert werden kann.

Verbindungen auf der lokalen Ebene (Netzebene 2a und 2b), welche die Anforderung
von mindestens 6 Fahrten je Tag (Mo — Fr) je Richtung erflllen, bestehen ebenfalls
in den meisten Fallen (detaillierte Darstellung der Binnenverbindungen als Anlage 3).
Eine Ausnahme bildet seit April 2023 die Gemeinde Saterland.

Beforderungsqualitat

Auslastung/Platzangebot VGC-Verkehre

In der Hauptverkehrszeit (HVZ) sind laut Erhebung von Reisenden 2016 einige
Linien bis zu 110 % (Sitz- und Stehplatze) ausgelastet. Die Sitzplatze sind in der HVZ
deutlich Uber 100 % ausgelastet.

38 Reisendenerhebung 2016/17 fiir den Landkreis Cloppenburg, Methodenbericht und Auswertung,
GVS Hannover, 2017.
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Umsteigeverbindungen und Verknipfungen

Der Ubergang zwischen 1. und 2. Netzebene bzw. innerhalb der Netzebene 2b und
zwischen NWB und dem Linienverkehr der VGC ist vorhanden. Der Ubergang zur
Netzebene 3 kann nicht systematisch bzw. regelmaRig hergestellt werden, da in der
3. Netzebene kein Taktverkehr besteht.

Im Rahmen der Einfihrung der moobil+-Rufbusangebots wurde die Verknupfung
zwischen Netzebene 1 und der Netzebene 2a maligeblich verbessert.

5.5 Qualitatsstandards

5.5.1

Haltestellen
Infrastrukturausstattung

Um die Haltestellenausstattung unter Bericksichtigung der wirtschaftlichen
Maoglichkeiten zielgerichtet und effizient zu verbessern (auch im Hinblick auf die
Barrierefreiheit), wurde eine systematische Bestandsanalyse unter Beachtung von
Haltestellenstellenkategorien und der zugehoérigen  Ausstattungsstandards
durchgefiihrt. Hierzu steht ein Haltestellenkataster mit den nétigen Attributen zur
Verfugung, wobei die Bezeichnung der Haltestellen auf einheitliche Weise und in der
Form erfolgte, dass sie auch fir die elektronische Fahrplanauskunft nutzbar sind.

Das Kataster ist permanent weiterzufuhren. Diesbezuglich soll die Frequentierung
einer Haltestelle durch Fahrgaste als weitere Haltestellenkategorie eingefuhrt
werden. Damit kann die Grundlage dafur geschaffen werden, die Haltestellen
entsprechend ihrer Frequentierung weiter auszubauen und auszustatten.

Mittels geeigneter Erhebungsinstrumente sind Veranderungen hinsichtlich der
Nutzung der OPNV-Angebote und der Haltestellen zu erkunden.

Das bereits aufgelegte Haltestellenprogramm ist weiter fortzuftihren.

Die Ausstattung der Bushaltestellen an Zugangspunkten (Bahnhofe / Stationen) der
NordWestBahn zeigt Tabelle 16.
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Ubergang
VGC - NWB

befestigte
Warteflache
Beleuchtung
Witterungs-
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Barrierefreiheit
Sitzgelegenheit

Bf. Cloppenburg

Bf. Essen (Oldb.)

Tabelle 16  Ausstattung der Bushaltestellen an Zugangspunkten der NordWestBahn
[http://daten.zvbn.de]

Haltestellenmanagement

Fir Haltestellen innerhalb des Landkreises Cloppenburg bestehen Uber die
Bestimmungen des PBefG bzw. BOKraft die Anforderungen, wie sie in Kapitel 4.6.1
dargestellt sind. Dementsprechend mussen alle Haltestellenbezeichnungen den
DHID-Vorgaben entsprechen.

Fir die Haltestellenausstattung sowie fir die Sauberkeit der Haltestellen sind
grundsatzlich die Stadte und Gemeinden zustandig. Auch fir den Winterdienst der
Gehwege und Fahrbahnen innerhalb geschlossener Ortschaften liegt die
Zustandigkeit bei ihnen. Es gibt keine weitergehenden Regelungen der
Zustandigkeiten und konkreten Aufgaben.

Zusammenfassend ist festzuhalten, dass Handlungsbedarf in Bezug auf ein
unternehmensubergreifendes und alle Ausstattungselemente umfassendes
Haltestellenmanagement mit verbindlichen Regelungen zu Winterdienst, Pflege,
Investition und Instandhaltung besteht.
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5.5.2

5.5.3

Fahrzeuge
Netzebene 1
Im SPNV werden moderne und barrierefreie Fahrzeuge eingesetzt. Die

Fahrradmitnahme ist in der Regel mdglich. Dies gilt auch fur Fahrzeuge, die auf der
Linie OM1 eingesetzt werden. Ansonsten werden im stralRengebundenen OPNV
unterschiedliche Fahrzeugtypen eingesetzt; eine systematische Bewertung der
Qualitat dieser Fahrzeuge ist hier noch nétig.

Netzebene 2a
Far moobil+ kommen nur klimatisierte, moderne Acht- bzw. Vierzehnsitzerfahrzeuge
mit WLAN und Niederflurbereich inkl. Rampe und Rollstuhlstellplatz zum Einsatz.

Netzebene 2b und 3

Fiar die Personenbeférderung in den Netzebenen 2b und 3 werden Uberwiegend
Gelenk-, Solo- und Midibusse als Fahrzeuge eingesetzt. Fur die Fahrzeuge der Linien
in Netzebene 2b sind im Rahmen der Umsetzung des Bindelungskonzeptes
Standards entsprechend den Vorgaben des Anforderungsprofils zu definieren.

Bei Netzebene 3: Ob Fahrzeuge nach GroRRe und Fahrzeugtyp dem Einsatzzweck
regelmallig angepasst werden, ist noch systematisch zu erkunden. Auch die
Vollstandigkeit der definierten Mindest-Ausstattungsmerkmale ist zu erheben.

Alternative Antriebsformen
Es besteht noch kein kreisweites Konzept zur Umstellung der OPNV-Fahrzeuge auf

alternative Antriebsformen.

Fahrgastinformation und Offentlichkeitsarbeit/Marketing

Marketing

Fir das OPNV-Angebot im Landkreis Cloppenburg gibt es derzeit noch keine
einheitliche, umfassende Kommunikationsstrategie.

Die Offentlichkeitsarbeit fiir die konventionellen Angebote wird von den Betreibern
der entsprechenden Linien Gbernommen.

Die moobil+-Angebote und die landesbedeutsame Buslinie OM1 werden unter der
Regie des Landkreises von umfangreichen Marketing-Mallinahmen begleitet.

Im Zuge der Umsetzung des Blindelungskonzeptes und der schrittweisen Einflihrung
eines OPNV-Gesamtsystems (siehe dazu Leitlinie L19) sind auch die Méglichkeiten
zur Realisierung einer fir alle OPNV-Angebote im Landkreis gleichermalien
geltenden Marketing-Strategie zu erkunden.
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5.5.4

Fahrgastinformation

Insgesamt ist die Einheitlichkeit der OPNV-Fahrgastinformationen hinsichtlich Form
und Inhalt zu verbessern. Dabei sind die Informationen in einfacher deutscher
Sprache anzulegen, die je nach Bedarf in andere Sprachen zu Gbersetzen sind.

Die vorhandene Mobilitatsplattform einschliefldlich moobil+-App soll auch fir andere
(")PNV-Angebote nutzbar sein, um detaillierte Informationen hinsichtlich der OPNV-
Angebote zur Erflllung eines Fahrtwunsches zu erhalten.

Im OPNV-Bereich, fir den der Landkreis Cloppenburg Aufgabentrager ist, sollen
zukUnftig dynamische Fahrgastinformationen zur Verfligung gestellt werden. Dies gilt
sowohl in den Fahrzeugen als auch an den Bahnhaltepunkten und stark
frequentierten Haltestellen. Daneben sollen Echtzeitdaten auch bei der Organisation
und Steuerung der Angebote zum Einsatz kommen.

Tarif und Vertrieb

Derzeit kénnen Bahnreisende von kostenlose Anschlussfahrten mit den OPNV-
Angeboten im Landkreis Cloppenburg Gebrauch machen. Allerdings fehlt es noch an
Maglichkeiten, Bahntickets zusammen mit moobil+-Tickets zu buchen und bargeldlos
begleichen zu kdénnen.

Das Niedersachsen-Ticket wird auf Linien, die dem moobil+-Tarif unterliegen, derzeit
nur im Vor- oder Nachlauf zu SPNV-Fahrten anerkannt. Es ist anzustreben, dass das
Niedersachsen-Ticket grundsatzlich auf allen OPNV-Linien im Landkreis genutzt
werden kann.

Daneben fehlt es auch an Méglichkeiten, Fahrscheine fur komplette Reiseketten
bestehend aus konventionellen OPNV-Angeboten und moobil+Angeboten in einem
Vorgang kaufen zu kénnen.

Die Tarifsysteme fir die konventionellen Linien und die moobil+Angebote sind
unterschiedlich; fiir Fahrgéste ist kein einheitliches Prinzip zur Berechnung OPNV-
Kosten nutzbar. Darliber hinaus gelten je nach OPNV-Angebot fiir die gleichen
Relationen unterschiedliche Tarife.

In Bezug auf den VGC-Tarif sind erganzende Regelungen (z.B. Preisstufenmatrix)
anstelle des Tarifzonenplans zur Ermittlung des Fahrpreises erforderlich, damit ein
Fahrgast den Tarif von der Start- zur Zielhaltestelle vor Fahrtantritt auf einfache Art
ermitteln kann. Dies sollte auch bei einer Nutzung mehrerer Linien hintereinander
moglich sein. Bei der Befdrderung mit dem OPNV iber die Kreisgrenzen hinweg
kommen Ubergangstarife der ein- und ausbrechenden Verkehre zum Tragen.
Allerdings fehlt es bei Fahrtantritt an Mdglichkeiten zur Begleichung der kompletten
Fahrtkosten einschlieRlich ggf. ndtiger Anschlussverkehre auf dem Weg zum finalen
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5.5.5

5.5.6

Ziel im anderen Landkreis (auf3er, wenn es sich durchgehend um moobil+-Verkehre
handelt).

Im einheitlichen Tarif fir die moobil+-Angebote in den Landkreisen Cloppenburg und
Vechta kann ein deutlicher Vorteil gesehen werden. Insofern ware es auch
wiinschenswert, wenn fiir alle OPNV-Angebote in den beiden Landkreisen das
gleiche Tarifsystem zur Anwendung kommen koénnte.

Die Neugestaltung des Tarifs sollte auch dazu genutzt werden, Drittnutzer (z.B. grof3e
Betriebe) zur Beteiligung an den Fahrtkosten zu gewinnen. Eine Moglichkeit ist
bereits im moobil+-Tarif vorgesehen (,Job-Ticket®). Weitere Moglichkeiten wurden im
Rahmen der Entwicklung des moobil+Taxi durch den Landkreis Vechta hinsichtlich
des Zuschlagtarifs entwickelt. Diese Moglichkeiten stehen Uber die gemeinsam
genutzte Mobilitatsplattform zur Verfliigung.

Sowohl im VGC-Tarif als auch im moobil+-Tarif wird das Deutschlandticket anerkannt,
wodurch sich das Thema Tarif insgesamt vereinfacht und Defizite in den aktuellen
tariflichen Regelungen teilweise ausgeglichen werden.

Betriebsablauf

Fahrgaste von moobil+Angeboten haben jederzeit die Moglichkeit, Stérungen im
Betriebsablauf an einer einheitlichen Stelle melden zu kénnen. Eine derartige
Maglichkeit besteht nicht fiir die konventionellen OPNV-Angebote.

Es besteht ein einheitliches Storfallszenario fiir die OPNV-Angebote im Landkreis.
Notbedienungen, Ersatzverkehre, Verlegungen von Haltestellen und Informationen
fur Kunden werden derzeit durch die Verkehrsunternehmen individuell erbracht.

Auf den Schulverkehr ausgerichtete OPNV-Angebote

Organisation des Schulverkehrs
An den Prozessen zur Optimierung der Organisation des auf den Schulverkehr
ausgerichteten OPNV muss weitergearbeitet werden.

Monitoring der Qualitatsstandards im Schulverkehr

Es besteht ein systematisches Monitoring hinsichtlich der fir den Schulverkehr
geltenden Qualitatsstandards. Diese ergeben sich einerseits durch die in diesem
Dokument dargestellten Anforderungen. Andererseits gibt die Schilerbeférderung
Standards hinsichtlich Beférderungs- und Wartezeiten vor, die einzuhalten sind.
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5.5.7

Qualitatssicherung/ -management

Im moobil+-Bereich  wurde noch kein strategisch ausgerichtetes
Qualitdtsmanagement etabliert. Damit kdnnen Abweichungen, Beschwerden und
Unregelmaligkeiten durch den Aufgabentrager noch nicht systematisch
aufgenommen und bearbeitet werden. Auch fur die konventionellen Angebote wird
noch kein einheitliches Qualitditsmanagementsystem genutzt.

Es liegen derzeit noch keine systematisch erhobenen Daten hinsichtlich
Schwachstellen bei der Erbringung der Verkehrsdienstleistungen vor;
dementsprechend fehlt es auch noch an einer systematischen Erfassung von
Verbesserungspotentialen. Um diese Lucke zu schlieBen, sind entsprechende
Erhebungsverfahren zu nutzen.

5.6 Linienbundelung

Im Auftrag des Landkreises Cloppenburg wurde ein Linienbindelungskonzept erstellt.
Der Abschlussbericht zur Konzepterstellung findet sich in Anlage 10. Damit wurde die
Grundlage daflir geschaffen, dass zukinftig nicht mehr einzelne Linien, sondern alle
Linien in einem Blndel gemeinsam genehmigt werden. Im Abschlussbericht zur
Konzepterstellung werden die Entwicklung des Linienblndelungskonzeptes und die
Hintergrinde bei dessen Zustandekommen dargestellit.

Um die sichere Uberfiihrung der einzelnen Linienkonzessionen in eine gebiindelte
Genehmigungserteilung zu erreichen, ist einerseits sicherzustellen, dass die
Verkehrsleistungen flr alle Linien eines Bindels bis zum Harmonisierungszeitpunkt
erbracht werden. Weiter ist rechtzeitig ein eigen- oder gemeinwirtschaftlicher
Wettbewerb hinsichtlich der Erbringung der Verkehrsleistungen fir das vollstandige
Blndel zu initiieren. Hierzu ist die Absicht des Landkreises zur Ausschreibung eines
Linienblndels spatestes zu dem mit dem Blndel definierten Termin fir die
Vorabbekanntmachung bekannt zu geben, damit Verkehrsunternehmen die
Moglichkeit zur vorherigen Abgabe eines eigenwirtschaftlichen Antrags zur
Erbringung der Verkehrsleistungen nach den Vorgaben des Landkreises gegeben
wird.

Die nachfolgend dargestellten Linienbiindel sollen zur Umsetzung kommen:

Linienbiindel C01

Harmonisierungszeitpunkt: 30.06.2030
Start Linienbundel: 01.07.2030
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Zeitpunkt fur die Vorabbekanntmachung einer beabsichtigten Ausschreibung:

01.04.2028%

Linie Gebiet jonde der
onzession
Stadtverkehr Friesoythe
906 (Reekenfeld - Altenoythe) 22.06.2027
Stadtverkehr Friesoythe
907 (Heinfelde - Altenoythe) 22.06.2027
915 Neulorupl- Gehlenberg - 30.06.2030
Friesoythe
936 Markhaysen - Thule - 30.06.2030
Friesoythe
Stadtverkehr Friesoythe
937 (Grundschule 31.01.2025
Markhausen)

Fir die Linie 910 wird derzeit noch geklart, wer zukinftig fir sie als Aufgabentrager
zustandig sein wird. Die aktuelle Konzessionslaufzeit der Linie endet am 31.07.2026.
Falls der Landkreis Cloppenburg die Aufgabentragerschaft fir diese Linie
Ubernehmen wird, soll die Linie 910 Bestandteil des Linienbiindels C01 werden. Die
Festlegungen fir Linienblindel CO01 und damit der Nahverkehrsplan missen dann
entsprechend fortgeschrieben werden. Fur die Linie 910 ware das Ende einer neuen
Konzessionslaufzeit dann der Harmonisierungszeitpunkt des Bundels C01, namlich

der 30.06.2030.

Linienbiindel C02

Harmonisierungszeitpunkt: 31.08.2025

Start Linienbindel: 01.09.2025

39 Entsprechend der rechtlichen Vorgaben friihestens 27 Monate vor Betriebsbeginn.
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Zeitpunkt fur die Vorabbekanntmachung einer beabsichtigten Ausschreibung:

31.08.2023%

Linie Gebiet Ende der
Konzession
913 Stadtverkehr Léningen 31.08.2025
(Norwegen - Bunnen)
Gemeindeverkehr
Essen
916 (Osteressen - Bevern 31.08.2025
- Wohl - Quakenbrick)
Léningen - Essen —
925 NordWestBahn 31.08.2025
926 Gemei_ndeverkehr 31.01.2025
Lindern
Stadtverkehr Loningen
927 (Wachtum - Benstrup) 31.01.2025
Stadtverkehr Loningen
928 (Boen - Winkum - 31.01.2025
Ehren)
940 Wachtum - Lindern - 31.08.2025
Loningen
945 Herzlake - Loningen 31.08.2025

Linienbilindel C03

Harmonisierungszeitpunkt: 31.07.2027

Start Linienbindel: 01.08.2027

Zeitpunkt fur die Vorabbekanntmachung einer beabsichtigten Ausschreibung:

01.05.2025%

40 Die Vorabbekanntmachung der geplanten Ausschreibung der gemeinsam zu erbringenden
Verkehrsleistungen fir die Linien im Bindel C02 fand am 31.08.2023 statt. Eine geanderte
Vorabbekanntmachung erfolgte am 08.07.2024. Insofern bis 08.10.2024 kein eigenwirtschaftlicher
Antrag eingeht, soll die Ausschreibung der Verkehrsleistung Mitte Oktober 2024 erfolgen.

41 Entsprechend der rechtlichen Vorgaben friihestens 27 Monate vor Betriebsbeginn
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Linie

Gebiet

Ende der
Konzession

911

Gemeindeverkehr
Lastrup

31.07.2027

924

Felde -
Bartmannsholte -
Hemmelte -
Cloppenburg

31.07.2027

929

Gemeindeverkehr
Cappeln

31.01.2025

930

Werlte / Loningen -
Lastrup - Cloppenburg
— Ahlhorn

31.07.2027

931

Gemeindeverkehr
Emstek

31.01.2025

932

Gemeindeverkehr
Garrel

31.12.2026

933

Gemeindeverkehr
Molbergen

31.01.2025

935

Nikolausdorf -
Cloppenburg

31.07.2027

938

Vechta - Cappeln -
Cloppenburg

31.07.2027

939

Gemeindeverkehr
Essen
(Essen - Cahlhorn -
Uptloh - Lage -Essen)

31.01.2025

950

Stadtverkehr
Cloppenburg
(Emstekerfeld)

31.12.2024

951

Stadtverkehr
Cloppenburg
(Galgenmoor -
Stapelfeld)

31.12.2024

952

Stadtverkehr
Cloppenburg
(B72 - Resthauser
Stralle)

31.12.2024
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953

Stadtverkehr
Cloppenburg
(Staatsforsten -
Kellerhéhe)

31.12.2024

954

Stadtverkehr
Cloppenburg
(Sternbusch)

31.12.2024

955

Markhausen - Peheim
-Cloppenburg

31.07.2027

970

Vechta -
Schneiderkrug -
Cloppenburg

31.07.2027

Die Konzessionslaufzeit der Linie 965 endet am 31.12.2030. Danach ist beabsichtigt,
dass diese Linie Bestandteil von Linienbindel C03 werden soll. Dementsprechend
soll die Konzessionslaufzeit fur die Linie 965 nur mit Zustimmung der Landkreises
ggf. noch Uber eine Restlaufzeit tiber den 31.12.2030 verlangert werden*?.

Linienbiindel C04

Harmonisierungszeitpunkt: 30.07.2029

Start Linienbilindel: 01.08.2029

Zeitpunkt fur die Vorabbekanntmachung einer beabsichtigten Ausschreibung:

01.03.20274

Linie

Gebiet

Ende der
Konzession

900

Cloppenburg — Garrel-
Bosel / Petersfeld-
Thile — Friesoythe -
Barf3el

22.06.2027

901

Gemeindeverkehr
Saterland
(Wittensand -
Ramsloh)

22.06.2027

42 Spatestens bis zum 01.10.2028 (entsprechend der rechtlichen Vorgaben 27 Monate vor
Betriebsbeginn der neuen Linie 965) sollte rechtlich geprft werden, auf welche Art die Linie 965 zum
Bestandteil des Linienbiindels C03 werden kann.

43 Entsprechend der rechtlichen Vorgaben friihestens 27 Monate vor Betriebsbeginn.
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902

Gemeindeverkehr
Saterland
(Sedelsberg -
Ramsloh)

22.06.2027

903

Gemeindeverkehr
Barf3el

22.06.2027

904

Gemeindeverkehr
BarRRel

22.06.2027

905

Barf3el — E'fehn /
Harkebrligge - Kampe
- Friesoythe

31.05.2029

917

Gemeindeverkehr
Bosel

22.06.2027

S90

Cloppenburg -
Friesoythe - Barf3el
(Schnellbuslinie)

22.06.2027

918

Friesoythe — Bosel —
Petersdorf -
Wardenburg

31.07.2029

117



Nahverkehrsplan 2024 des Landkreises Cloppenburg Verson 2.0 Stand 07.10.2024

5.7 Uberregionale Verbindungen und Schiene-Bus-Grundnetz fiir die Weser-Ems-
Region

Zwischen den beiden Kreisstadten Cloppenburg und Vechta wurde bereits die
landesbedeutsame Buslinie OM1 eingefihrt. Um weitere Uberregionale
Verbindungen zu schaffen, fehlt es noch am nétigen Grundlagenwissen, um
Entscheidungen hinsichtlich der Einfihrung weiterer solcher Linien treffen zu kénnen.
Diesbezuglich fehlt es auch an Kenntnissen hinsichtlich der Kooperationsbereitschaft
benachbarter Aufgabentrager und bezlglich der mit solchen Linien verbundenen
Ausgaben und Finanzierungsmaoglichkeiten.

Die Schaffung weiterer Uberregionaler Verbindungen soll im Zusammenspiel mit den
Bestrebungen in der Weser-Ems-Region zur Realisierung eines Schiene-Bus-
Grundnetzes gestellt werden, die durch einen aktiven Beitrag des Landkreises
begleitet werden sollen.
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6 Malnahmen

6.1

Um die Historie der Nahverkehrsplanung seit 2018 nachvollziehen zu kdnnen, wird
nachfolgend die Umsetzung der Malnahmen, die entsprechend der
Nahverkehrsplane 2018 und 2022 zu behandeln waren, zusammen mit ihrem
aktuellen Status in einer Tabelle dargestellt:

e Die als ,fortlaufend gekennzeichneten Mallnahmen sind mit keinem
naturlichen Ende verbunden; die mit ihnen verbundenen Aufgaben wurden
den permanente Aufgaben des OPNV-Bereichs zugeordnet und werden
zukunftig nicht mehr als eigenstandige MaRnahme behandelt.

e Die mit ,v“ gekennzeichneten Malnahmen konnten mittlerweile
abgeschlossen werden.

e Die mit ,wird fortgefuhrt* gekennzeichneten Mal3nahmen konnten bisher nur
zum Teil umgesetzt werden; an ihnen wird noch weitergearbeitet.

e Der Hintergrund, der mit ,hat sich erledigt* gekennzeichnete Mal3nahmen, hat
sich mittlerweile derart verandert, dass die MaRnahme nicht mehr weiter
verfolg wird.

AnschlieBend werden auch die mit dem NVP 2024 neu festgelegten Malinahmen
tabellarisch aufgefihrt.

Nach der MaRnahmenubersicht erfolgt eine detaillierte Beschreibung der einzelnen
MaRnahmen.

MalnahmenUbersicht

MaRnahmen aus dem NVP 2018

MaRnahme Handlungsfeld  Kapitel Status
M1 Prifung der internen OPNV- fortlaufend
Leistungsfahigkeit Organisations- 6.2
M2 Beteiligung struktur fortlaufend
M3 Beobachtung der fortlaufend
Nachfrageentwicklung
M4 Prifung zur Entwicklung von fortlaufend
Regionallinien Netz- und
6.3
- Umsetzung des Linienstruktur v
Rufbuskonzepts
M6 Reaktivierung der wird fortgefhrt
Bahnstrecken (nachrichtlich)
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M7

Prifung von Abend-, Freizeit-,
und Wochenendverkehre

wird fortgeflhrt

M8

Fahrradmitnahme im OPNV
ermdglichen

M9

Festlegung Prufverfahren zur
Weiterentwicklung von
Bike+Ride

M10

Festlegung Prifverfahren zur
Weiterentwicklung von
Park+Ride

M11

VerknUpfung mit dem
Fernbusverkehr

Forderung der
Intermodalitat

wird fortgefiihrt

wird fortgeflhrt

6.4

wird fortgeflhrt

M12

Verbesserung der
ErschlieRungs- und
Verbindungsqualitat

OPNV-
Bedienung

6.6

fortlaufend

M13

Aufbau eines
Haltestellenkatasters

M14

Auflegen und Ausbau eines
Haltestellenprogramms

Haltestellen

6.7

fortlaufend

M15

Vereinheitlichung der
Fahrgastinformation

M16

Weiterentwicklung
Mobilitatsplattform fir weitere
Mobilitatsangebote

Fahrgastin-
formation und
Offentlichkeits-
arbeit

wird fortgeflhrt

6.9

wird fortgeflhrt

M17

Erkundung
Vertriebskooperation,
Anschlusstarif und
Niedersachsen-Ticket mit der
NITAG

M18

Erkundung
Vertriebskooperation mit
Regionalbuslinien

M19

Erkundung OPNV-
Anschlussfahrten

Tarif und
Vertrieb

wird fortgeflhrt

6.10

hat sich erledigt

v/, wird fortgeflhrt
mit M53

M20

Weiterentwicklung der
Mobilitadtszentrale

Betriebsablauf

6.11

wird fortgeflhrt
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M2 Weiterentwicklung des v
Storfallszenarios
Optimierung der Prozesse zur wird fortgefihrt
M22 Organisation des
Schulverkehrs im OPNV Weiterent-
M23 Monitoring von Beférderungs- | wicklung der 6.12 fortlaufend
und Wartezeiten Netzebene 2b '
Priifung einer (Schulverkehr)
M24 Schulzeitstaffelung und wird fortgefihrt
Entwicklung Notfallplan
Qualitats- wird fortgefiihrt
Einflhrung eines Qualitats- sicherung und
M25 6.13
managementsystems Beschwerde-
management
v
M26 Bildung von Linienbtindeln Linienbindelung | 6.14
Tabelle 17 MaRnahmenkatalog entsprechend Nahverkehrsplan von 2018
Malnahmen aus dem NVP 2022
MaRnahme Handlungsfeld ‘ Kapitel Status
M27 Identifikation gemeinsamer OPNV- wird
Themen mit LK VEC fortgefihrt
Entwicklung Entscheidungs- und wird
M28 | Organisationstrukturen fir intensive fortgefuhrt
Zusammenarbeit mit LK VEC
Sondierung grundsatzlicher OPNV- ird
ieru u zli wi
. 99 - . . Organisations- 6.2 i
M29 | Kooperationsmdglichkeiten mit trukt fortgefuhrt
struktur
benachbarten Aufgabentragern
M30 Vertiefung und Ausarbeitung von wird
Kooperationen fortgefuhrt
M31 Schaffung Organisationsstruktur fir v
landesbedeutsame Linie OM1
Haushaltsbefragung zum Netz- und v
M32 o . 6.3
Mobilitadtsverhalten Linienstruktur
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M33 Wissenschaftliche Begleitung v
wahrend moobil+-Pilotbetrieb
Wissenschaftliche Begleitung als v
M34 | Basis fur Verstatigung des
moobil+Angebots
Periodische Auswertung moobil+ fortlaufend
M35 | hinsichtlich Verbesserungen
Buchungs- und Dispositionssystem
Periodische Auswertung moobil+ wird
M36 | hinsichtlich Verbesserung der fortgefihrt
Fahrplane
Vorbereitung Entscheidungs- und v
M37 Vergabeprozess zur moglichen
Beibehaltung von moobil+ nach
Pilotbetrieb
M38 Durchflihrung Vergabeverfahren fir v
landesbedeutsame Linie OM1
M39 Systematische Erfolgskontrolle wird
landesbedeutsame Linie OM1 fortgeflhrt
Prifung des Bedarfs und der wird
M40 Méglichkeiten fir Prifung der fortgefihrt
Ausweitungen der moobil+-Linien in
andere Landkreise
Ma1 Erarbeitung konzeptueller hat sich
Grundlagen fiir OPNV-Gesamtsystem erledigt
Erarbeitung Prozesse und hat sich
M42 | vertragliche Grundlagen fir OPNV- ) erledigt
Gesamtsystem Verknupfu.r)g
zwischen OPNV-
M43 Erarbeitung Realisierungskonzept fiir | Angeboten 6.5 hat sich
Fahrzeugausstattung (OPNV- erledigt
Gesamtsystem)
Ma4 Klarung der Anforderungen an EDV- hat sich
Komponente erledigt
M45 Schaffung Beférderungsbedingungen hat sich
fur OPNV-Gesamtsystem erledigt
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Verfahren flr einen kontinuierlichen fortiaufend
M46 | Ausbau der Haltestellen orientiert an
Fahrgast-Frequentierung
Haltestellen 6.7
Analyse Mobilfunkdaten fur hat s'.Ch
M47 | Reisendenerhebung und erledigt
Haltestellenfrequentierung
wird
Prifung des Einsatzes alternativer ¥
M48 . 9 Fahrzeuge 6.8 fortgefihrt
Antriebsformen
Periodische Auswertung moobil+- fortlaufend
M49 Entwicklung hinsichtlich
Verbesserungsmaoglichkeiten durch
Marketing
Marketingbegleitung bei der wird
M50 | EinfUihrung der landesbedeutsamen Fahrgastinforma- fortgefuhrt
Buslinie OM1 tion und
R . , 6.9
Priifung dynamische Offentlichkeits- wird
M51 | Fahrgastinformationen bei der arbeit fortgefiihrt
Organisation von Verkehrsangeboten
Prifung dynamische wird
M52 Fahrgastinformationen hinsichtlich fortgefihrt
ihrer Erhebungs- und
Anzeigemdglichkeiten
Prifung von Tarif- und wird
M53 | Vertriebskooperationen mit fortgefthrt
benachbarten Aufgabentragern
Erkundung der Machbarkeit fiir hat sich
M54 | landkreisweiten einheitlichen OPNV- erledigt
Tarif ) .
Tarif und Vertrieb 6.10
M55 Entwicklung kreisweiter einheitlicher hat sich
OPNV-Tarif erledigt
M56 Abklaren der Folgen eines hat sich
einheitlichen OPNV-Tarifs erledigt
M57 Schaffung vertraglicher Grundlagen hat sich
und Unterstlutzung von erledigt
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Entscheidungsprozessen fur
kreisweiten einheitlichen OPNV-Tarif
M58 Priifung einheitlicher OPNV-Tarif mit hat sich
Landkreis Vechta erledigt
Erarbeitung eines Konzeptes zur hat sich
M59 | Beteilung von Drittnutzern an den erledigt
Fahrtkosten
M60 Prufung Einfihrung Schiler- und 4
Azubiticket und Verwendung 7e-Mittel
V61 Erweiterung QM-System fur OPNV- | qualitatssicherung hat sich
Gesamtsystem und erledigt
6.13
M62 Durchfilhrung Mystery-Shopping- Beschwerdemana fortlaufend
Aktionen gement
M63 Vergabeplan fir einzelne Linien bis fortlaufend
Harmonisierungszeitpunkt
Vorbereitung und Durchfiihrung der fortlaufend
M64 | Ausschreibungen der Linien 6.14
entsprechend Bundelungskonzept Linienbiindel
M65 | Vergabeplan flr geblindelte Linien fortlaufend
MG6 Prifung der Machbarkeit weiterer wird
landesbedeutsamer Linien fortgeflhrt
Durchfiihrung Bedarfserkundung fiir hat sich
Me7 . erledigt
neue landesbedeutsame Linien 9
Uberregionale
M68 Projektplane fiir neug | Verbindungen 6.15 wwc{
landesbedeutsame Linien fortgefihrt
M69 Ausgaben- und Finanzierungsplan fur wird
neue landesbedeutsame Linien fortgefihrt
M70 Prozess zur Erarbeitung politischer v
Ziele in Weser-Ems begleiten
v b 4 Bedle g Schiene-Bus- ,
e.rga e und Begleitung er Grundnetz in der
M71 | Leistungen zur Erstellung eines 6.16
Weser-Ems-
Schiene-Bus-Grundnetz-Konzeptes .
Region
M72 Klarung der grundsétzlichen v
finanziellen und rechtlichen
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Machbarkeit des Schiene-Bus-
Grundnetzes
OPNV-Ausrichtung hat sich
m73 | OPNV-Pandemieplan auf 6.17 erledigt
Pandemiegescheh
en

Tabelle 18  Malnahmenkatalog der mit dem NVP 2022 neu definierten Malnahmen

Mit dem Nahverkehrsplan 2024 neu definierte MaRnahmen

MalRnahme Handlungsfeld ‘ Kapitel Status
M74 Pri]fur.'lg der.EinfUhrung des lN.etz— und 6.3 neu
moobil+Taxi Linienstruktur
Vergabe und Begleitung der neu

Leistungen zur Klarung des
M75 | juristischen Rahmens und der

Schiene-Bus-
Forderkulisse fur die SBGN-Linien Grundnetz in der
(nur nachrichtlich)# Weser-Ems- 6.16
Vergabe und  Begleitung  der | Region neu

M76 | Leistungen zur Realisierung einzelner
Linien im SBGN (nur nachrichtlich)

Tabelle 19  MaRnahmenkatalog der mit dem NVP 2024 neu definierten Malnahmen

6.2 OPNV-Organisationsstruktur

M1 Prafung der internen Leistungsfahigkeit (fortlaufend, Ursprung NVP 2018)
Gehort zu den permanenten Aufgaben (siehe Kapitel 2.3.2, PA-1). Wird nicht weiter
als Einzelmalinahme behandelt.

M2 Beteiligung (fortlaufend, Ursprung NVP 2018)

Gehort zu den permanenten Aufgaben (siehe Kapitel 2.3.2, PA-3). Wird nicht weiter
als EinzelmalRnahme behandelt.

44 Die MaRnahmen M75 und M76 werden federfihrend vom Referat Strategie, Innovation und
Offentlichkeitsarbeit des Landkreises Cloppenburg betreut und umgesetzt.
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M27 Identifikation gemeinsamer OPNV-Themen mit Landkreis Vechta (wird
fortgeflihrt, Ursprung NVP 2022)

Im Rahmen des Rufbussystems moobil+ und der Einflhrung der gemeinsam
betriebenen landesbedeutsamen Buslinie OM1 gibt es bereits verschiedene
Themengebiete, bei denen eine intensive Zusammenarbeit mit dem Landkreis Vechta
stattfindet, wie z.B. gemeinsame Nutzung eines EDV-Buchungs- und
Dispositionssystems oder ein gemeinsames Marketingkonzept. Gemeinsam mit dem
Landkreis Vechta sollen noch weitere Themengebiete im OPNV-Bereich identifiziert
werden, bei denen eine Zusammenarbeit als moglich und sinnvoll erscheint. Zu den
identifizierten Themengebieten sollen auch die damit im Zusammenhang stehenden
Synergieeffekte, Chancen und Risiken erarbeitet werden.

M28 Entwicklung Organisations- und Entscheidungsstrukturen fir intensive
Zusammenarbeit mit Landkreis Vechta (wird fortgefuhrt, Ursprung NVP 2022)

Es sollen die fir eine intensive Zusammenarbeit im OPNV-Bereich zwischen den
beiden Landkreisen Cloppenburg und Vechta nétigen Entscheidungs- und
Organisationsstrukturen entwickelt werden, um u.a. die mittels M27 identifizierten
Themengebiete effizient umsetzen zu kénnen. Dabei sollen auch die Alternativen far
eine gemeinsame OPNV-Organisationseinheit (z.B. Zweckverband, Anstalt des
offentlichen Rechts) und deren Vor- und Nachteile flir die beiden Landkreise gepruift
und die nétigen politischen Entscheidungsprozesse unterstitzt werden.

M29 Sondierung grundsatzlicher Kooperationsmadglichkeiten mit benachbarten
Aufgabentragern (wird fortgefihrt, Ursprung NVP 2022)

Neben der verstarkten Kooperation mit dem Landkreis Vechta sollen auch die
Bereitschaft und die Méglichkeiten fiir eine Zusammenarbeit im OPNV-Bereich mit
den anderen benachbarten Aufgabentragern sondiert bzw. erkundet werden. Zu
Beginn der Erkundungen soll eine Bestandsanalyse hinsichtlich bereits bestehender
Kooperationen durchgefuhrt werden.

M30 Vertiefung und Ausarbeitung von Kooperationen mit benachbarten
Aufgabentragern (wird fortgefuhrt, Ursprung NVP 2022)

Basierend auf den im Rahmen von M29 erarbeiteten grundsatzlichen Moglichkeiten
in der Zusammenarbeit mit den benachbarten Aufgabentragern, sollen die am
deutlichsten erkennbaren Kooperationsmoglichkeiten  weiter  vertieft und
ausgearbeitet und fur eine politische Entscheidungsfindung vorbereitet werden.
Hierbei sollen die mit einer Kooperationsmaoglichkeit verbundenen Synergieeffekte,
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6.3

Chancen und Risiken und die finanziellen und organisatorischen Mdglichkeiten fur
eine gemeinsame Umsetzung erarbeitet werden.

M31 Schaffung Organisationsstruktur fiir landesbedeutsame Linie OM1 (v/, Ursprung
NVP 2022)

Entsprechend den Beschlissen der Landkreise Cloppenburg und Vechta wurde die
landesbedeutsame Buslinie zwischen den beiden Kreisstadten ab Dezember 2023
eingefihrt. Die vertraglichen Bedingungen zum gemeinsamen Betrieb der Linie und
zur Handhabung des Fordermittelmanagements gegentber der LNVG wurden in
einer gemeinsamen Kooperationsvereinbarung definiert. Die Mallnahme kann als
abgeschlossen gelten.

Netz- und Linienstruktur

M3 Beobachtung der Nachfrageentwicklung (fortlaufend, Ursprung NVP 2018)

Gehort zu den permanenten Aufgaben (siehe dazu Kapitel 2.3.2, PA-1 und PA-G).
Wird nicht weiter als EinzelmalRnahme behandelt.

M4 Prifung zur Entwicklung von Regionallinien (fortlaufend, Ursprung NVP 2018)

Gehort zu den permanenten Aufgaben (siehe dazu Kapitel 2.3.2, PA-1). Wird nicht
weiter als EinzelmalRnahme behandelt.

M5 Umsetzung des Rufbuskonzepts (v/, Ursprung NVP 2018)

Das Rufbussystem wurde in Anlehnung an das im Landkreis Vechta bereits
bestehende System moobil+ realisiert. Die Uberfiihrung des Pilotbetriebs in den
Regelbetrieb erfolgte im Jahr 2024. Eine genaue Beschreibung des damit erreichten
flexiblen Verkehrsangebots kann der Bestandsaufnahme (siehe Kapitel 2.4.3)
entnommen werden.

M6 Reaktivierung der Bahnstrecken (wird durch neue MalRnahmen konkretisiert,
Ursprung NVP 2018)

Die Interessen des Landkreises hinsichtlich Reaktivierung der Bahnstrecken werden
weiterhin verfolgt. Siehe hierzu die Malinahmen zur Unterstitzung der Region Weser-
Ems beim Aufbau eines Schiene-Bus-Grundnetzes (M72, M75 und M76).

127



Nahverkehrsplan 2024 des Landkreises Cloppenburg Verson 2.0 Stand 07.10.2024

M7 Prifung von Abend-, Freizeit-, und Wochenendverkehren (wird fortgeflhrt,
Ursprung NVP 2018)

Entsprechend dem tatsachlichen Bedarf ist zu prifen, in welcher Form und in
welchem Umfang, Abend-, Freizeit-, und Wochenendverkehre hergestellt werden
sollen.

Die Befoérderung konnte sowohl durch ein festes Linienangebot, durch eine
Erweiterung des moobil+-Rufbusangebots oder durch die Ergdnzung mit einem noch
flexibleren Angebot (z.B. moobil+Taxi, organisiertes Ridesharing) realisiert werden.
Spezielle Anforderungen an Ausstattung (z.B. Fahrradmitnahme, Mithahme von
Gehhilfen) oder Kapazitat der Fahrzeuge gilt es fallweise zu prifen.

Die Prifung soll auf den Erkenntnissen bei der Entwicklung des moobil+-Angebots
aufbauen, insbesondere auf den Ergebnissen bei der wissenschaftlichen Begleitung
des Pilotbetriebs von moobil+. Daneben sollen auch Erkenntnisse aus dem Betrieb
der neuen landesbedeutsamen Linie OM1 zwischen Vechta und Cloppenburg
herangezogen werden.

M32 Haushaltsbefragung zum Mobilitatsverhalten (v', Ursprung NVP 2022)

Es wurden zwei Haushaltsbefragungen hinsichtlich Mobilitatsverhalten durchgefiihrt.
Die Ergebnisse finden sich zusammen mit den Ergebnissen der wissenschaftlichen
Begleitung bei der moobil+-Einflhrung (siehe dazu Kapitel 2.4.4 und Anlage 11).

Die Mallinahme gilt als abgeschlossen.
M33 Wissenschaftliche Begleitung wahrend moobil+-Pilotbetrieb (v, Ursprung NVP
2022)

Der Pilotbetrieb von moobil+ wurde wissenschaftlich begleitet. Siehe dazu Kapitel
2.4.4 und Anlage 11).

Die Malinahme gilt als abgeschlossen.
M34 Wissenschaftliche Begleitung als Basis zur Verstetigung des moobil+-Angebots
(v, Ursprung NVP 2022)

Die Ergebnisse aus der wissenschaftlichen Begleitung konnten auch als Basis zur
Verstetigung des moobil+-Angebots genutzt werden.

Die Malinahme gilt als abgeschlossen.
M35 Periodische Auswertung moobil+ hinsichtlich Verbesserungen Buchungs- und
Dispositionssystem (fortlaufend, Ursprung NVP 2022)

Gehort zu den permanenten Aufgaben (siehe dazu Kapitel 2.3.2, PA-6). Wird nicht
weiter als EinzelmalRnahme behandelt.
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M36 Periodische Auswertung moobil+ hinsichtlich Verbesserungen der Fahrplane
(wird fortgefuhrt, Ursprung NVP 2022)

Auf Basis der Ergebnisse der wissenschaftlichen Begleitung, der fortlaufenden
Erkenntnisse aus dem moobil+-Betrieb, der Verbesserungsideen aus den Stadten
und Gemeinden, der Verkehrsunternehmen, der moobil+-Nutzer und der Mitarbeiter
der Mobilitdtszentrale sollen weitere Optimierungsmdoglichkeiten bei der
Fahrplangestaltung der moobil+-Rufbuslinien erkundet und wo méglich umgesetzt
werden. Wo nétig, sollen Fahrplane unter Bericksichtigung der mit moobil+
verbundenen Zielsetzungen und unter Einbindung der betroffenen Stadte,
Gemeinden und Verkehrsunternehmen an den tatsachlichen Bedarf angepasst
werden. Ein besonderer Fokus soll dabei auch auf die C-Linien gelegt werden, die ab
Herbst 2024 starten.

M37 Vorbereitung Entscheidungs- und Vergabeprozess zur moglichen Beibehaltung
von moobil+ nach Pilotbetrieb (v/, Ursprung NVP 2022)

Die vorbereitenden Arbeiten flir die Entscheidungs- und Vergabeprozesse zur
Beibehaltung von moobil+ nach dem Pilotbetrieb wurden durchgefiihrt. Das
Vergabeverfahren konnte 2023 abgeschlossen werden.

Die MalRinahme gilt als abgeschlossen.

M38 Durchflihrung Vergabeverfahren flr landesbedeutsame Linie OM1 (v, Ursprung
NVP 2022)

Die Vergabe der Verkehrsleistungen fur die Linie OM1 erfolgte 2023 gemeinsam mit
dem Landkreis Vechta und unter Berlicksichtigung der Vorgaben der LNVG zur
Forderung der Linie als landesbedeutsame Buslinie.

Die Malinahme gilt als abgeschlossen.

M39 Systematische Erfolgskontrolle der landesbedeutsamen Linie OM1 (wird
fortgeflhrt, Ursprung NVP 2022)

Der Erfolg der neuen landesbedeutsamen Linie OM1 soll gemeinsam mit dem
Landkreis Vechta systematisch Uberwacht werden. Hierbei stehen vor allem die
Anzahl der Fahrgaste und der Besetzungsgrad im Fokus. Weiter sollen Anregungen
und Kritikpunkte der Fahrgaste, des Verkehrsunternehmens und weiterer von der
Linie betroffenen Akteuren (ggf. auch Betrieb und stark frequentierte Einrichtungen)
systematisch erfasst und analysiert werden.

Wenn noétig, sollen die Fahrplane unter Berlcksichtigung der mit der
landesbedeutsamen  Linie  verbundenen Ziele, der zugrundeliegenden
Forderbestimmungen und im Einvernehmen mit den betroffenen Stadten und
Gemeinden an den tatsachlichen Bedarf angepasst werden. Daneben soll die
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Erbringung der Verkehrsleistungen systematisch dahingehend Uberprift werden,
inwiefern die Vorgaben hinsichtlich Verkehrsangebot und -Qualitat eingehalten
werden.

Die Erfolgskontrolle muss vor allem in den ersten beiden Betriebsjahren mit
besonderer Intensitat betrieben werden. Falls grundlegende Probleme erkennbar
werden, muss diesen moglichst zeithah und ggf. auch durch weitreichende
MalRnahmen begegnet werden.

M40 Prifung des Bedarfs und der Mdglichkeiten fur moobil+-Ausweitungen in andere
Landkreise (wird fortgeftihrt, Ursprung NVP 2022)

Der Bedarf und die Moglichkeiten fur eine Ausweitung von moobil+-Linien in andere
Landkreise sollen weiter geprtft werden. Diesbezuglich ist ggf. auch Leitlinie L9 (Ziele
aullerhalb des Landkreises) zu erganzen oder zu modifizieren. Allerdings gilt es
hierbei zu beachten, dass das (")PNV-Angebot innerhalb des Landkreises
grundsatzlich héher priorisiert ist.

M74 Prufung der Einfuhrung des moobil+Taxi-Angebots (neu, Ursprung NVP 2024)
Im Landkreis Vechta wurde bis Mitte 2023 das so genannte moobil+Taxi entwickelt,
das nach erstem Pilotbetrieb in den Stadten Dinklage und Lohne ab Sommer 2024
auf den kompletten Landkreis ausgedehnt wurde. Dabei handelt es sich um einen
landkreisweiten On-Demand-Verkehr, bei dem ausschliel3lich auf die Ressourcen des
heimischen Taxi- und Mietwagengewerbes zurtickgegriffen wird. Flir den Landkreis
entstehen hierbei keine Vorhaltekosten fir Verkehrsleistungen; es sind nur die
tatsachlich bendtigten Taxi-Fahrten zu finanzieren. Dies ist dadurch mdéglich, indem
alle ortlichen Unternehmen mit Taxi-Konzession auf der neuen Mobilitadtsplattform
ihre freien Fahrzeuge anmelden, die dann zur Erflllung von Fahrtwiinschen genutzt
werden. Vom moobil+Taxi bediente Fahrtwiinsche zeichnen sich dadurch aus, dass
sie sich auf eine verkehrlich wichtige Relation beziehen und auf keine zumutbare
Weise durch ein anderes OPNV-Angebot erfiillt werden kénnen. Fiir moobil+Taxi-
Fahrten =zahlen Fahrgaste den (blichen OPNV-Grundtarif und einen
entfernungsabhangigen Zuschlagtarif. Die beihilferechtskonforme Finanzierung der
bendtigten Taxi-Fahrten basiert auf einer Sondervereinbarung zwischen Taxi-
Unternehmen und dem Landkreis, in der eine allgemeine Vorschrift integriert ist.*

45 Rechtlicher Anknlpfungspunkt fiir die beihilfenrechtskonforme Finanzierung des moobil+Taxi ist eine
gemeinwirtschaftliche Tarifverpflichtung der Taxiunternehmen durch den Landkreis Vechta in seiner
Eigenschaft als OPNV-Aufgabentrager. Uber eine allgemeine Vorschrift gemaR Art. 3 Abs. 2 VO
1370/2007 werden die Taxiunternehmen verpflichtet, statt des eigenwirtschaftlichen Taxitarifs nach §
51 Abs. 1 PBefG den vorgegebenen gemeinwirtschaftlichen OPNV-Tarif anzuwenden.
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Der Vorteil fur die Taxi- und Mietwagenunternehmen*® besteht darin, dass mit dem

OPNV-Aufgabentrager ein neuer verlasslicher Partner fir alle ortsanséssigen

Unternehmen gewonnen wird, die Auslastung der vorhandenen Fahrzeugflotte

gesteigert werden kann und das heimische Gewerbe des Gelegenheitsverkehr

insgesamt gestitzt wird.

Nun soll gepruft werden, inwiefern mit der Einfuhrung des moobil+Taxi-Angebots

auch im Landkreis Cloppenburg eine zweckmaRige Erweiterung des OPNV-Angebots

darstellt und das neue Angebot vom Landkreis Vechta auf den Landkreis

Cloppenburg Ubertragen werden kann. Hierbei gilt es, folgende Aspekte zu

berlcksichtigen:

1. Da das moobil+Taxi insbesondere auch zur innergemeindlichen Erschlieung
dient, muss die Bereitschaft der Stadte und Gemeinden zur Unterstlitzung des
moobil+Taxi-Angebots vorhanden sein. Dies auch vor dem Hintergrund, dass sie
analog zum moobil+-Rufbus-Angebot einen Teil der auf ihre Kommune
bezogenen Ausgaben fir das Taxi-Angebot tragen sollen. In diesem
Zusammenhang ist auch zu klaren, inwiefern das moobil+-Taxi auch in
Kommunen angeboten werden soll, die keinen finanziellen Beitrag zum moobil+-
Grundangebot leisten und in denen kein moobil+-Rufbusverkehr stattfindet*.

2. Die ausreichende Verfuigbarkeit von Unternehmen mit Taxi-Konzessionen in den
Stadten und Gemeinden im Landkreis muss gepruft werden, und die
Unternehmen missen ihre grundsatzliche Bereitschaft zur Beteiligung am
moobil+Taxi-Angebot und dem Abschluss einer Sondervereinbarung mit dem
Landkreis Cloppenburg bekunden.

3. Wenn das moobil+Taxi vom Landkreis Vechta im Landkreis Cloppenburg
tibernommen werden soll, muss eine Ubereinkunft mit dem Landkreis Vechta
hinsichtlich der Aufteilung der Entwicklungskosten und der Kosten zur
gemeinsamen Nutzung der neuen Mobilitatsplattform einschliefdlich der moobil+-

46 Mietwagen-Unternehmen konnen ebenfalls moobil+Taxi-Fahrten (bernehmen, wenn sie Uber
Fahrzeuge mit einer Mischkonzession verfligen.

47 Hierbei gilt es zu beachten, dass moobil+Taxi-Fahrten nur dann angeboten werden, wenn ein
Fahrtwunsch nicht durch ein anderes OPNV-Angebot erfiillt werden kann. Dementsprechend wiirde
das moobil+Taxi in Kommunen, in denen kein moobil+-Rufbus-Angebot vorhanden ist, deutliche 6fter
zum Einsatz kommen, was ab einer bestimmten Nachfrage mit héheren Kosten verbunden ware.
Weiter sorgt der Landkreis u.a. auch aufgrund der Mitfinanzierung des moobil+-Grundangebots durch
die Stadte und Gemeinden flur den kompletten Rahmen, der auch fir das moobil+Taxi bendtigt wird,
wie z.B. Beratung und telefonische Buchbarkeit Uber die Mobilitdtszentrale, fir das moobil+-
Buchungssystem einschl. moobil+-App und das Marketing.
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6.4

App und der App fur die Taxi-Unternehmen im Zusammenhang mit dem
moobil+Taxi getroffen werden.

4. FUr die Abrechnung mit den Taxi-Unternehmen wurde die Taxi-Satzung des
Landkreises Vechta softwaretechnisch in der neuen Mobilitatsplattform
abgebildet. Falls sich deutliche Unterschiede zwischen den Taxi-Satzungen der
beiden Landkreise zeigen, konnte entweder die Satzung des Landkreises
Cloppenburg angepasst werden oder die Mobilitdtsplattform musste
entsprechend erweitert werden.

Forderung der Intermodalitat

M8 Fahrradmitnahme im OPNV ermdglichen (wird fortgefiihrt, Ursprung NVP 2018)

Der Bedarf und die Méglichkeiten zur Mitnahme von Fahrradern im OPNV soll weiter
erkundet werden. Dies soll auch Inhalt bei der nachsten Reisendenerhebung sein.

M9 Festlegung Prifverfahren zur Weiterentwicklung von Bike+Ride (wird fortgefuhrt,
Ursprung NVP 2018)

Gemeinsam mit den Stadten und Gemeinden soll ein Prifverfahren bestimmt werden,
um damit die Grundlagen fir die Weiterentwicklung der Bike+Ride-Anlagen zu
schaffen. Dabei soll flr Haltestellen der ersten und zweiten Kategorie in periodischen
Abstanden der Bestand von Bike+Ride-Anlagen festgestellt, der der Bedarf fir eine
qualitative und quantitative Weiterentwicklung der Bike+Ride-Anlagen (B+R)
erkundet und sich daraus ggf. ergebende MalRnahmen mit den betroffenen Stadten
und Gemeinden vereinbart werden.

M10 Festlegung Prufverfahren zur Weiterentwicklung von Park+Ride (wird
fortgefihrt, Ursprung NVP 2018)

Gemeinsam mit den Stadten und Gemeinden soll ein Prifverfahren bestimmt werden,
um damit die Grundlagen fir die Weiterentwicklung der Park+Ride-Anlagen zu
schaffen. Dabei soll an zentralen Verknlpfungspunkten (z.B. Cloppenburg Bahnhof,
Essen (Oldb.) Bahnhof, Friesoythe Hansaplatz) in periodischen Abstdnden der
Bestand von P+R-Platzen festgestellt, die Notwendigkeit zur qualitativen und
quantitativen Weiterentwicklung der Anlagen erkundet und sich daraus ergebende
Maflnahme mit den betroffenen Stadten und Gemeinden vereinbart werden.

M11 Verknilpfung mit dem Fernbusverkehr (v', Ursprung NVP 2018)

Die Linienfihrung und die Fahrplane der entsprechenden moobil+-
Rufbusverbindungen wurden hinsichtlich ihrer Zu- und Abbringermdglichkeiten zu
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6.5

Fernbushaltestellen ausgerichtet, die es bis zur Corona-Pandemie im Landkreis
Cloppenburg gab. Mit dem Erreichen der Bahnhdfe in Cloppenburg und Essen (Oldb.)
wurde auch eine Verknupfung mit dem Fernbusverkehrs geschaffen. Seit der Corona-
Pandemie werden die Haltstellen im Landkreis Cloppenburg nicht mehr angefahren.
Falls der Fernbusverkehr im Landkreis wieder reaktiviert werden sollte, konnten die
Fernbushaltestellen in Cloppenburg und Essen (Oldb.) von fast allen Stellen im
Landkreis Cloppenburg per OPNV erreicht werden.

Die Malinahme gilt als abgeschlossen.
Verknipfung zwischen OPNV-Angeboten

M41 Erarbeitung konzeptueller Grundlagen fur OPNV-Gesamtsystem (hat sich
erledigt, Ursprung NVP 2022)

Mit der Umsetzung des Biindelungskonzeptes (siehe MalRnahme M64) soll auch die
schrittweise Schaffung eines OPNV-Gesamtsystems entsprechend Leitlinie L19
erfolgen. Das Ziel der Einbindung von noch eigenwirtschaftlichen Linien in ein OPNV-
Gesamtsystem wird nicht weiter verfolgt.

M42 Erarbeitung Prozesse und vertragliche Grundlagen fiir OPNV-Gesamtsystem
(hat sich erledigt, Ursprung NVP 2022)
Siehe M41.

M43 Erarbeitung Realisierungskonzept fir Fahrzeugausstattung (hat sich erledigt,
Ursprung NVP 2022)
Siehe M41.

M44 Klarung der Anforderungen an EDV-Komponente (hat sich erledigt, Ursprung
NVP 2022)
Siehe M41.

M45 Schaffung Beférderungsbedingungen fiir OPNV-Gesamtsystem (hat sich
erledigt, Ursprung NVP 2022)
Siehe M41.
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6.6

6.7

OPNV-Bedienung

M12 Verbesserung der Erschliefungs- und Verbindungsqualitat (fortlaufend,
Grundlage NVP 2018)

Gehdrt zu den permanenten Aufgaben (siehe dazu Kapitel 2.3.2, PA-1). Wird nicht
weiter als EinzelmalRnahme behandelt.

Haltestellen

M13 Aufbau eines Haltestellenkatasters (v, Basis NVP 2018)

Ein Haltestellenkataster mit den geforderten Attributen wurde aufgebaut. Dabei wurde
auch ein einheitliches Verfahren fur die Haltestellenbezeichnungen eingehalten.

Die Malinahme gilt als abgeschlossen.

M14 Auflegen eines Haltestellenprogramms (fortlaufend, Basis NVP 2018)

Gehort zu den permanenten Aufgaben (siehe dazu Kapitel 2.3.2, PA-7). Wird nicht
weiter als EinzelmalRnahme behandelt.

M46 Verfahren flr einen kontinuierlichen Ausbau der Haltestellen orientiert an
Fahrgast-Frequentierung (wird fortgefuhrt, Ursprung NVP 2022)

Das bereits aufgebaute Haltestellenkataster soll um den Aspekt ,Frequentierung
einer Haltestelle durch Fahrgaste® und eine damit verbundene Kategorisierung der
Haltestellen erweitert werden. Damit soll die Grundlage dafir geschaffen werden, um
jede Haltestelle in die entsprechend ihrer tatsachlichen Frequentierung passende
Haltestellenkategorie einteilen und den davon abhangigen Ausbau und die nétige
Ausstattung der jeweiligen Haltestellen weiter planen und realisieren zu kénnen. Auch
zur Fortschreibung der Positivliste (siehe Anlage 1) sollen Kenntnisse Uber die
tatsachliche Frequentierung einer Haltestelle eine wesentliche Grundlage darstellen.

Es sollen geeignete Mess- und Analyseverfahren entwickelt werden, die in
regelmalligen Abstdnden wiederholt werden kénnen, und es sollen
Umsetzungsverfahren definiert werden, um gemeinsam mit den jeweils betroffenen
Stadten und Gemeinden die Kategorisierung, die Ausstattung und den Ausbau der
Haltestellen an ihre aktuelle Fahrgast-Frequentierung kontinuierlich anpassen zu
kénnen.
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M47 Analyse Mobilfunkdaten fir Reisendenerhebung und Haltestellenfrequentierung
(hat sich erledigt, Ursprung NVP 2022)

Das entsprechende Werkzeug zur Erkennung von Bewegungsmustern von
Reisenden  steht nicht mehr zur Verfiugung. Eine entsprechende
Konzessionsvereinbarung mit dem Hersteller (Teralytics) besteht nicht mehr.

6.8 Fahrzeuge

M48 Prifung des Einsatzes alternativer Antriebsformen (wird fortgeflihrt, Ursprung
NVP 2022)

Entsprechend Leitlinie L33 soll der Einsatz von Fahrzeugen im OPNV mit alternativen
Antriebstechniken grundsatzlich angestrebt werden.

Um den Einsatz von emissionsfreien Antrieben zu prifen, soll im Rahmen einer
Machbarkeitsstudie ein nachhaltiges und auf die konkreten Verhaltnisse im Landkreis
zugeschnittenes E-Bus-Konzept entwickelt werden, welches die Beschaffung, den
Einsatz und den Betrieb von Bussen mit elektrischen Antrieben auf Basis der Batterie-
oder Brennstoffzellentechnologie*® sowie der fiir den Betrieb notwendigen Lade- und
Betankungsinfrastruktur zum Inhalt hat. Dabei sind insbesondere auch die rechtlichen
Rahmenbedingungen und Mdglichkeiten zu beachten: Clean Vehicles Directive
(CVD) der EU, die entsprechende Bundesgesetzgebung (SaubFahrzeugBeschG)
und die Branchenvereinbarung des Landes Niedersachsen, der der Landkreis
Cloppenburg mittlerweile beigetreten ist.

Dabei sollen Antworten auf die folgenden Fragen gefunden werden:

e Welche aktuellen und zukinftig geplanten Buslinien, deren Verkehrsleistung
vom Landkreis bestellt wird, eignen sich fur den E-Bus-Betrieb?

e Welche Antriebsvariante (Batteriebusse oder brennstoffzellenbasierte
Anwendungen) eignet sich am besten fir die OPNV-Angebote des
Landkreises, und besteht die Méglichkeit, dass sich der Landkreis zukinftig
auf eine dieser Antriebsvarianten konzentrieren kann?

e Worin bestehen die Vor- und Nachteile des Einsatzes von E-Bussen
gegenuber anderen alternativen Antriebsformen (z.B. HVO 100)?

e Inwiefern kdnnen/sollen Umlaufe oder Blindel neu geplant werden, um den E-
Bus-Einsatz zu ermoglichen bzw. zu optimieren?

e Mit welchen Kosten ist eine Umstellung auf E-Busse kurz- und langfristig
verbunden und wie kann eine entsprechende Finanzierung aussehen?

48 Brennstoffzellenfahrzeuge sind Fahrzeuge, die Energie eines Energietragers mithilfe einer Brennstoffzelle in
elektrische Energie umwandeln. Wasserstoff ist der meistverwendete Energietrager. Insofern handelt es sich
auch bei Brennstoffzellenfahrzeugen um E-Busse.
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6.9

Der Abschluss dieser Machbarkeitsstudie, die zusammen mit dem Landkreis Vechta
durchgefuhrt wird, ist fir das Jahr 2025 geplant. Dann soll Uber weitere konkrete
Schritte zur Einflihrung alternativer Antriebsformen entschieden werden.

Fahrgastinformation und Offentlichkeitsarbeit

M15 Vereinheitlichung der Fahrgastinformation (wird fortgeftihrt, Ursprung NVP 2018)

Die Vereinheitlichung der Fahrgastinformation soll im Zuge der EinfUhrung eines
OPVN-Gesamtsystems  angestrebt werden. Dabei gilt es auch die
Fahrgastinformationen in einfacher deutscher Sprache zu formulieren und an einer
zentralen Stelle zur Verfligung zu stellen, um kiinftig die leichte Ubersetzbarkeit in
andere Sprachen zu ermoglichen.

M16 Weiterentwicklung Mobilitatsplattform fir weitere Mobilitdtsangebote (wird
fortgeflhrt, Ursprung NVP 2018)

Im Zuge der Einfihrung des moobil+Taxis im Landkreis Vechta konnte eine neue
Mobilitatsplattform einschlieRlich moobil+-App realisiert werden, Uber die
grundsatzlich auch alle OPNV-Angebote im Landkreis Cloppenburg unterstiitzt
werden.

Nun soll geprift werden, inwiefern Uber die neue Plattform auch Mobilitdtsangebote
zum Verleih von Fahrradern, zum digitalen Buchen von Fahrradabstellanlagen und
zur Nutzung von Carsharing-Fahrzeugen angeboten und mit den OPNV-Angeboten
im Landkreis verzahnt werden kdénnen.

Im Zuge der Realisierung der neuen Plattform sollen auch die Moglichkeiten zur
Beteiligung von Dritten an den OPNV-Kosten des Landkreises weiter geprift und wo
maoglich umgesetzt werden.

M49 Periodische Auswertung moobil+-Entwicklung hinsichtlich
Verbesserungsmaglichkeiten durch Marketing (fortlaufend, Ursprung NVP 2022)

Gehort zu den permanenten Aufgaben (siehe dazu Kapitel 2.3.2, PA-6). Wird nicht
weiter als EinzelmalRnahme behandelt.

M50 Marketingbegleitung bei Einfuhrung der landesbedeutsamen Buslinie OM1 (wird
fortgeflhrt, Ursprung NVP 2022)

Zur Einflhrung der neuen landesbedeutsamen Buslinie wurde ein Marketing-Konzept
entwickelt. Basierend auf diesem Konzept sind umfassende und
zielgruppenorientierte Marketing-Mal3nahmen im Zuge der weiteren Einfihrung der
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neuen Linie umzusetzen. Hierzu soll auch die Kooperation mit groRen Betrieben und
stark frequentierten Einrichtungen (Krankenhauser, Berufsschulen etc.) und weiteren
Stellen in den Kreisstadten und im ecopark gesucht werden, bei denen ein erhéhtes
Fahrgastpotential erwartet werden kann.

M51 Prifung dynamische Fahrgastinformationen bei der Organisation von
Verkehrsangeboten (wird fortgeflihrt, Ursprung NVP 2022)

Die Moglichkeiten flr den Einsatz von dynamischen Fahrgastinformationen sollen
dahingehend geprtft werden, inwiefern Informationen auf Echtzeitbasis bereits bei
der Organisation von Verkehrsangeboten zum Einsatz kommen kénnen. Konkret geht
es dabei darum zu verifizieren, inwiefern durch die Verwendung von Echtzeitdaten
die folgenden Ziele erreicht werden kdénnen:

1. Bereits bei der digitalen Fahrplanauskunft vor Fahrtantritt soll die Darstellung
der Fahrtmdglichkeiten fiir OPNV-Fahrgaste flr einzelne Verkehrsangebote
als auch fur Mobilitatsketten nicht auf statischen Fahrplandaten beruhen,
sondern entsprechend der tatsachlichen Fahrplandaten der
Verkehrsangebote (Echtzeitdaten) erfolgen.

2. AnschlusssicherungsmaBnahmen (u.a. im Rahmen des OPNV-
Gesamtsystems) sollen nach den tatsachlichen Fahrplandaten ausgerichtet
werden.

3. Falls die Anschllsse innerhalb von Mobilitatsketten kurz vor Durchfiihrung der
Fahrten aufgrund von Echtzeitinformationen nicht mehr gehalten werden
konnen, sollen Buchungen von flexiblen Angeboten automatisch annullierbar
sein und Fahrgaste sollen dartiber automatisiert informiert werden kénnen.

Als Referenz- und Pilotbetrieb soll die landesbedeutsame Buslinie OM1 dienen. Dies
auch vor dem Hintergrund, dass die Einfihrung eines Echtzeitinformationssystems
bereits bei der Konzeption der Linie OM1 mit vorgesehen war.

M52 Priafung dynamische Fahrgastinformationen hinsichtlich ihrer Erhebungs- und
Anzeigemoglichkeiten (wird fortgefuhrt, Ursprung NVP 2022)

Die rechtlichen, organisatorischen, technischen und finanziellen Méglichkeiten zur
Erhebung und Anzeige von dynamischen Fahrgastinformationen im OPNV und SPNV
sollen dahingehend gepruft werden, inwiefern die folgenden Ziele erreicht werden
konnen:

1. Von allen im OPNV eingesetzten Fahrzeugen sollen Echtzeitdaten beziiglich
ihrer Fahrplanlage erhoben werden kénnen. Daneben sollen die Echtzeitdaten
der Zuge der NordWestBahn in digitaler Form zur Verfiugung stehen.

2. An Bahnhdfen und anderen relevanten OPNV-Haltestellen sollen Fahrgéaste
Uber Anzeigetafeln mittels DFI tGber die aktuellen Ankunfts- und Abfahrtszeiten
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der OPNV-Fahrtmaglichkeiten an der Haltestelle bzw. am Bahngleis informiert
werden.

3. Auch in stark frequentierten Einrichtungen (z.B. Krankenhauser, grolie
Betriebe etc.) soll grundsatzlich die Moglichkeit bestehen, die aktuellen
Ankunfts- und Abfahrtszeiten der Fahrtmdéglichkeiten an der nachstgelegenen
OPNV-Haltestelle darstellen zu kénnen.

4. In den OPNV-Fahrzeugen soll die Méglichkeit zur Anzeige des
Ankunftszeitpunktes an den noch anzufahrenden Haltestellen auf
Echtzeitbasis bestehen. Auch die Ankunftszeit wichtiger Anschlussverkehre
an diesen Haltestellen soll in den Fahrzeugen angezeigt werden konnen.

5. Fahrgaste sollen mittels moobil+-App (ggf. auch mittels Push-Mitteilung)
wahrend der Fahrtdurchfiihrung auf der Basis von Echtzeitdaten Uber ihren
Reiseverlauf (geplante oder verspatete Ankunftszeiten an nachsten
Haltestellen, Auswirkung auf wichtige Anschlisse etc.) informiert werden
kénnen.

Auch hier soll als Referenz- und Pilotbetrieb die landesbedeutsame Buslinie OM1
zwischen Cloppenburg und Vechta dienen.

Bei allen UmbaumaBnahmen an Bahnhdfen und stark frequentierten OPNV-
Haltestellen sollen bereits die bautechnischen Mdglichkeiten zur Realisierung der
Anzeigemoglichkeiten dynamischer Fahrgastinformationen gepruft und wo mdglich
mit vorgesehen werden. Dies auch schon vor dem endgultigen Abschluss des
umfassenden Prufauftrags.

Tarif und Vertrieb

M17 Erkundung Vertriebskooperation, Anschlusstarif und Niedersachsen-Ticket mit
der NITAG (wird fortgefuhrt, Ursprung NVP 2018)

Um Fahrgasten die Nutzung von Mobilitatsketten zu erleichtern, bei denen der SPNV
genutzt wird, enthalten die moobil+-Tarifbestimmungen bereits folgende Regelungen:

Fahrgasten der Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) in Niedersachsen im
Geltungsbereich des Niedersachsentarifs wird eine vorhergehende und/oder
nachfolgende Fahrt mit dem Rufbus vom Startort bzw. zum Zielort im Vor-
und/oder Nachlauf zur SPNV-Fahrt im Stadtgebiet Cloppenburg sowie im
Gemeindegebiet der Einheitsgemeinde Essen kostenfrei ermdglicht.

Bei Fahrten mit dem Niedersachsen-Ticket wird die vorhergehende und/oder
nachfolgende Fahrt mit dem Rufbussystem vom Startort bzw. zum Zielort, ggf.
auch uber mehrere Einzelverbindungen im Rufbussystem hinweg, im Vor-
und/oder Nachlauf zur SPNV-Fahrt im Gebiet des Landkreises Cloppenburg flr
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den Fahrgast selbst und noch bis zu vier Erwachsene und bis zu drei Kinder
zusatzlich kostenfrei ermdglicht. Fahrgaste eines Rufbusses kénnen beim
Buchen einer Fahrt angeben, ob sie Uber eine Bahnfahrkarte oder Uber ein
Niedersachsen-Ticket verfigen. Die Fahrpreisberechnung erfolgt dann
entsprechend. Auch Fahrten im Rahmen der Anschlussmobilitat missen vorher
gebucht werden, damit eine Beférderungsgarantie gegeben werden kann.
Spontan zusteigende Fahrgaste kdnnen unter Vorlage ihres Bahntickets oder
des Niedersachsen-Tickets ggf. auch eine vergunstige bzw. kostenfreie
Anschlussfahrt erhalten. Allerdings nur, wenn die nétige Kapazitat in den
Rufbussen bis zum Zielort vorhanden ist.

Die vertraglichen Vereinbarungen mit der NITAG bezuglich der dem Landkreis
Cloppenburg zustehenden Ausgleichsleistungen sollen aktualisiert und genauer
gefasst werden. Hierbei soll auch geklart werden, dass die Regelungen nicht nur far
die moobil+-Rufbusse, sondern fiir alle Verkehre gelten, die dem moobil+-Tarif
unterliegen  (Rufbusse, Linie OM1, konventionelle Linien entsprechend
Linienblindelungskonzept). Weiter soll eine Vereinbarung dahingehend angestrebt
werden, dass das Niedersachsen-Ticket auf allen aktuellen und zuklnftigen moobil+-
Angeboten zu jeder Zeit und im gesamten Kreisgebiet (nicht nur im Zusammenhang
SPNV-Anschlussfahrten) anerkannt werden kann.

M18 Erkundung Vertriebskooperation mit Regionalbuslinien (hat sich erledigt,
Ursprung NVP 2018)

Eine Vertriebskooperation mit Regionalbuslinien wird im Rahmen der Umsetzung des
Bidndelungskonzeptes (siehe Malknahme M64) angestrebt. Das Ziel einer
Vertriebskooperation mit noch eigenwirtschaftlichen Linien wird nicht weiter verfolgt.

M19 Erkundung OPNV-Anschlussfahrten (wird mit M53 fortgefiihrt, Ursprung NVP
2018)

Moobil+-Rufbusfahrten in den Landkreisen Cloppenburg oder Vechta kénnen direkt
in Verbindung mit Rufbusfahrten im Vor- oder Nachlauf im jeweils anderen Landkreis
mitgebucht werden. Dies gilt auch flr Anschlussfahrten an die Linie OM1. Insofern
sind im Bereich des moobil+-Angebots und der Linie OM1 OPNV-Anschlussfahrten
in den Nachbarlandkreis Vechta moéglich. Die Erkundung von Anschlussfahrten in
andere Nachbarlandkreise wird im Rahmen der Mal3nahme M53 fortgesetzt.

139



Nahverkehrsplan 2024 des Landkreises Cloppenburg Verson 2.0 Stand 07.10.2024

M53 Prufung von Tarif- und Vertriebskooperationen mit benachbarten

Aufgabentragern (wird fortgefihrt, Ursprung NVP 2022)

Die Moglichkeiten zur Schaffung reibungsloser Ubergdnge zwischen den

Verkehrsangeboten im Landkreis Cloppenburg und denen in den Gebieten der

benachbarten Aufgabentrager sollen geprift werden:

e Hierzu sollen die Méglichkeiten fiir Ubergangstarife und Anschlussfahrten fiir
Verbindungen Uber die Landkreisgrenzen hinweg weiter gepruft werden. Das Ziel
liegt dabei darin, dass fir allen Fahrten Uber die Grenzen zu benachbarten
Aufgabentragern hinweg die Méglichkeit besteht, mit der bei Fahrtantritt im Gebiet
eines Aufgabentragers gultigen Fahrkarte bis ans Ziel im Gebiet des jeweils
benachbarten Aufgabentragers zu gelangen. Dies sollte auch dann moglich sein,
wenn zum Erreichen des Ziels eine Anschlussfahrt mit einer anderen Linie im
jeweils fremden Gebiet genutzt wird.

e Anderseits sollen die Moglichkeiten fur Vertriebskooperationen dahingehend
gepruft werden, dass Fahrgaste ihre ggf. aus mehreren Verkehrsangeboten
bestehende Beforderungskette Uber die Landkreisgrenzen hinweg in einem
Vorgang bezahlen kénnen. Dementsprechend missen Losungen daflir gefunden
werden, dass bargeldlose Begleichungen von Fahrtkosten ebenso wie
Papierfahrscheine auf  allen Verkehrsangeboten innerhalb einer
Beforderungskette erkannt und anerkannt werden kdnnen. In diesem
Zusammenhang gilt es auch, effiziente und transparente Verfahren zur Aufteilung
der Fahrgeldeinahmen zu entwickeln.

e Das Land Niedersachsen beabsichtigt, die FahrPlaner-Plattform des VBN zu
einem umfassenden Auskunfts- und Vertriebskanal fir Niedersachsen und
Bremen auszubauen und in diesem Rahmen allen niedersachsischen OPNV-
Tarifgebern niedrigschwellig die Mdglichkeit zu geben, ihren Tarif sowohl fir die
Beauskunftung als auch den Verkauf in die Plattform zu integrieren. Diese
Entwicklung soll weiter verfolgt und die Moglichkeit zur Nutzung der Plattform —
insbesondere auch im Zusammenspiel mit der moobil+-Plattform - flr einen
gemeinsamen Vertrieb mit benachbarten Aufgabentragern erkundet werden.

M54 Erkundung der Machbarkeit fir kreisweiten einheitlichen OPNV-Tarif (hat sich
erledigt, Ursprung NVP 2022)

Mit der Umsetzung des Biindelungskonzeptes (siehe MaRnahme M64) soll auch die
schrittweise Einfiihrung des moobil+-Tarifs als kreisweit einheitlicher OPNV-Tarif
angestrebt werden. Das Ziel eines einheitlichen Tarifs zusammen mit
eigenwirtschaftlichen Linien wird nicht weiter verfolgt.
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M55 Entwicklung kreisweiter einheitlicher OPNV-Tarif (hat sich erledigt, Ursprung NVP
2022)
Siehe M54.

M56 Abklaren der Folgen eines kreisweiten einheitlichen OPNV-Tarifs (hat sich
erledigt, Ursprung NVP 2022)
Siehe M54.

M57 Schaffung vertraglicher Grundlagen und Unterstlitzung von
Entscheidungsprozessen fiir kreisweiten einheitlichen OPNV-Tarif (hat sich erledigt,
Ursprung NVP 2022)

Siehe M54.

M58 Prifung einheitlicher OPNV-Tarif zusammen mit Landkreis Vechta (hat sich
erledigt, Ursprung NVP 2022)
Siehe M54.

MS59 Erarbeitung eines Konzeptes zur Beteilung von Drittnutzern an den Fahrtkosten
(hat sich erledigt, Herkunft NVP 2022)

Bei Nutzung eines Deutschlandtickets kdnnen Fahrgaste ihre Kosten bereits deutlich
reduzieren. Deshalb sollen keine Konzepte zur weiteren Reduzierung der Fahrkosten
durch eine Beteiligung Dritter erfolgen.

M60 Prifung Einfihrung Schiler- und Azubiticket und Verwendung der 7e-Mittel (v,
Herkunft NVP 2022)

Aufgrund der noch nicht absehbaren Dynamik bei der Entwicklung von Tickets auf Bundes-
und Landesebene wird es auf Seiten des Landkreises zunachst keine weiteren Aufwande
bei der Entwicklung und Einfliihrung eines eigenen Schiler- und Azubitickets geben.

Betriebsablauf

M20 Weiterentwicklung der Mobilitatszentrale (wird fortgefihrt, Ursprung NVP 2018)

Im Rahmen der Realisierung des moobil+-Rufbuskonzepts wurde eine
Mobilitatszentrale im Landkreis Cloppenburg aufgebaut, die neben ihrer
Auskunftsfunktion auch Aufgaben der Disposition und Betriebssteuerung ubernimmt.

Im Zuge der Realisierung eines OPNV-Gesamtsystems soll die Mobilitatszentrale zu
einer kreisweiten Informationszentrale beziglich aller OPNV-Angebote im Landkreis
ausgebaut werden.

Weiter sollen die Mdglichkeiten der Integration
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e eines Fahrradverleihsystems,

e eines Systems zum Verleih von Fahrradabstellanlagen (mit und ohne
Ladestation) und

e von Carsharing-Angeboten

in Hinblick auf Information, Buchung, Tarif und Abrechnung und in Zusammenarbeit
mit ortlichen Angeboten geprift werden. Siehe dazu auch M16.

M21 Weiterentwicklung des Storfallszenarios (v, Ursprung NVP 2018)

Die relevanten Storfalle wurden definiert, die Prozesse flr entsprechende
Storfallszenarien festgelegt und deren Umsetzung vertraglich abgesichert und
organisatorisch geregelt.

Die MalRnahme gilt als abgeschlossen.
Weiterentwicklung der Netzebene 2b (Schulverkehre)

M22 Optimierung der Prozesse zur Organisation des Schulverkehrs im OPNV (wird
fortgeflhrt, Ursprung NVP 2018)

Im Rahmen der Optimierung der Prozesse zur Organisation des Schulverkehres soll
die Schulerbeforderungssatzung und die dazugehdrigen Formulare beziglich
Maoglichkeiten zur Steigerung der Effizienz aller damit verbundenen Prozesse
Uberpruft werden. Daruber hinaus sollen dazu passende
Kooperationsvereinbarungen mit allen Beteiligten (Schulen, Verkehrsunternehmen,
OPNV-Aufgabentrager, Schultrdger) angestrebt werden, in denen die jeweiligen
Informationsflisse und Aufgaben detailliert und vollumfanglich geregelt werden.

Zur effektiven Umsetzung der optimierten Prozesse soll ein dazu geeignetes
Schulerbeférderungsprogramm beschafft werden, das idealerweise mit den anderen
im OPNV-Bereich eingesetzten Software-Komponenten, insbesondere der bereits
vorhandenen Mobilitatsplattform, vernetzt ist. Hierbei wird die Kooperation mit dem
Landkreis Vechta angestrebt.

M23 Monitoring von Beforderungs- und Wartezeiten (fortlaufend, Ursprung NVP
2018)

Gehort zu den permanenten Aufgaben (siehe dazu Kapitel 2.3.2, PA-2). Wird nicht
weiter als EinzelmalRnahme behandelt.
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M24 Prifung einer Schulzeitstaffelung und Entwicklung Notfallplan (wird fortgefiihrt,
Ursprung NVP 2018)

Seit dem NVP 2018 wurden erste Moglichkeiten flr eine Schulzeitstaffelung erkundet.
Hierzu wurden auch Gesprache mit verschiedenen Aufgabentragern geflihrt, die sich
mit der Staffelung der Schulanfangszeiten beschaftigt haben. Im Ergebnis musste
festgestellt werden, dass die Staffelung der Schulanfangszeiten ein sehr komplexes
Thema darstellt, bei der zunachst das Einvernehmen verschiedener Akteure im
Landkreise herbeigefihrt werden muss, um darauf aufbauend nach
organisatorischen Lésungen zu suchen.

Um weiter an einem solchen Einvernehmen zu arbeiten, sollen Workshops mit den
relevanten Akteuren (Verkehrsunternehmen, Schulen, Schulsprecher etc.)
durchgefiihrt und Losungsalternativen mit inren Vor- und Nachteilen auf der Zeitachse
erarbeitet werden.

Aufgrund des aktuellen und weiterhin zu erwartenden Fahrermangels im OPNV-
Bereich gewinnt das Thema der Schulzeitstaffelung neue Bedeutung, da durch eine
entsprechende Staffelung Fahrten und damit auch Fahrerressourcen eingespart
werden konnten. Da es den Verkehrsunternehmen angesichts des Fahrermangels
auch zukunftig immer schwerer fallen konnte, Fahrerausfalle z.B. aufgrund von
Krankheit oder Kiindigungen kompensieren zu kénnen, soll mit den Schulen und
Verkehrsunternehmen zusammen ein Notfallplan erarbeitet werden, damit die
Beforderung der Schiiler in jedem Fall gewahrleistet werden kann.

6.13 Qualitatssicherung und Beschwerdemanagement

M25 Einfuhrung eines Qualitdtsmanagementsystems (wird fortgefuhrt, Ursprung NVP
2018)

Es soll ein Qualitatsmanagementsystem eingefuihrt werden, mit dessen Hilfe Ideen und
Beschwerden von allen Akteuren rund um die unter der Regie des Landkreises
eingefuhrten Verkehrsangebote auf einfache Weise abgegeben, spater analysiert und
weiterbehandelt werden kénnen.

M61 Erweiterung QM-System fir OPNV-Gesamtsystem (hat sich erledigt, Ursprung
NVP 2022)

Mit Mallnahme M25 wird eine Qualitatsmanagement-System fir alle unter der Regie
des Landkreises stehenden Verkehrsangebote eingefiihrt. Dazu werden auch die
Linien gehoren, im Rahmen der Umsetzung des Blindelungskonzeptes nach und nach
als gemeinwirtschaftliche Linien betrieben werden. Insofern sind keine separaten
Anstrengungen beziiglich eines QM-Systems fiir das OPNV-Gesamtsystem nétig.
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M62 Durchflhrung Mystery-Shopping-Aktionen (fortlaufend, Ursprung NVP 2022)

Gehdrt zu den permanenten Aufgaben (siehe dazu Kapitel 2.3.2, PA-6). Wird nicht
weiter als EinzelmalRnahme behandelt.

6.14 Linienbundelung

6.15

M26 Bildung von Linienbtindeln (v/, Ursprung NVP 2018)

Fir den Landkreis Cloppenburg wurde ein Blndelungskonzept erstellt. Das
Bundelungskonzept befindet sich in Anlage 10. Aufbauend auf diesem Konzept wurden
die tatsachlich zu realisierenden Bindel in Kap. 5.6 definiert.

Die Malinahme gilt als abgeschlossen.

M63 Vergabeplan flr einzelne Linien bis Harmonisierungszeitpunkt (fortlaufend,
Ursprung NVP 2022)

Die Malinahme wurde in die permanente Aufgabe PA-8-2 Uberfihrt.

M64 Vorbereitung und Durchfihrung der Ausschreibungen entsprechend
Bindelungskonzept (fortlaufend, Ursprung NVP 2022)
Die MalRinahme wurde in die permanente Aufgabe PA-8-3 Uberflhrt.

M65 Vergabeplan fir geblindelte Linien (fortlaufend Ursprung NVP 2022)
Die MalRnahme wurde in die permanente Aufgabe PA-8-4 Uberflhrt.

Uberregionale Verbindungen

M66 Prifung der Machbarkeit weiterer landesbedeutsamer Linien (wird fortgefuhrt,
Ursprung NVP 2022)

Es soll geprift werden, inwiefern neben der landesbedeutsamen Linie zwischen
Vechta und Cloppenburg weitere Linien mit diesem Status zur Anbindung von Orten
mit besonderer verkehrlicher Wichtigkeit realisiert werden konnten. Hierzu sollen die
landkreisinternen Interessen und Mdglichkeiten geklart werden, und bei
Landkreisgrenzen Uberschreitenden Angeboten sollen Sondierungsgesprache mit
den entsprechenden Aufgabentragern geflihrt werden. Dabei soll auch der mégliche
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Nutzen solcher Linien fur den Landkreis Cloppenburg geklart und ihre grundsatzliche
Machbarkeit gepruft werden.

Im Konzept fur das Schiene-Bus-Grundnetz Weser-Ems (weiter SBGN) sind neben
der landesbedeutsamen Linie zwischen Cloppenburg und Vechta weitere Linien
vorgesehen, die den Landkreis Cloppenburg betreffen:

1. Friesoythe — Oldenburg (910)

2. Cloppenburg — Meppen (930)

3. Cloppenburg — Lathen (931)

4. Loéningen — Essen (925)

5. Cloppenburg — Friesoythe — Augustfehn (S90)

Bild 12 Ausschnitt aus dem Liniennetzplan im SBGN-Konzept mit dem Fokus auf Cloppenburg

Die im SBGN aufgefihrten Linien haben grundsatzlich das Potenzial, das
Uberregionale Verbindungsnetz in der Region deutlich zu verbessern und eine
wichtige Erganzung des vorhandenen Schienennetzes darstellen zu kénnen. Ob es
fir eine Linie allerdings zur Anerkennung des Landes Niedersachsen als
landesbedeutsame Buslinie kommt, ist neben der nétigen Erweiterung der Linien
entsprechend dem vom Land vorgegebenen Standard (Betriebszeiten, Takt,
Reisegeschwindigkeit etc.) noch von zahlreichen weiteren Faktoren abhangig.
Hierbei geht es insbesondere auch um die Art der Konzessionierung einer
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eventuellen Bestandslinie im Verbindung mit den Vorgaben der Forderrichtlinie des
Landes fir landesbedeutsame Buslinien. Deshalb wird Arbeitsgemeinschaft Weser-
Ems ein umfassendes Leistungspaket zur Klarung des rechtlichen Rahmens und der
Forderkulisse fur die SBGN-Linien in Auftrag geben. Hierbei wird es auch um die fur
den Landkreis Cloppenburg relevanten Linien gehen.

Die Realisierung der fir den Landkreis Cloppenburg relevanten Linien im Schiene-
Bus-Grundnetz der Region Weser-Ems soll unter Beachtung der von der
Arbeitsgemeinschaft Weser- Ems erarbeiteten Ergebnisse und im Zusammenspiel
mit den Aktivitdten des Landkreises hinsichtlich der Reaktivierung von Bahnstrecken
(siehe M6) weiter gepruft werden.

Weitere Informationen zu den Linien, die den Landkreis Cloppenburg betreffen,
kénnen auf den entsprechenden Seiten der Arbeitsgemeinschaft Weser — Ems
abgerufen werden*®. Hierzu gehdren auch bereits vollstandig ausgearbeitete
Steckbriefe fur diese Linien in der Anlage zum Konzept.

M67 Erkundung Bedarf und Liniencharakteristik fur neue landesbedeutsame Linien
(hat sich erledigt, Ursprung NVP 2022)

Mit MaRnahme M66 wird die Machbarkeit neuer landesbedeutsamer Linien gepruft.
Dabei wird auch die Erkundung des Bedarfs und der Liniencharakteristik eine wichtige
Rolle spielen. Insofern sind keine separaten Aufwande mehr hinsichtlich Bedarf und
Liniencharakteristik vorgesehen.

M68 Erstellung Projektplane zur Realisierung der neuen landesbedeutsamen Linien
(wird fortgefuhrt, Ursprung NVP 2022)
Basierend auf der MaRnahmen M66 sind Projektplane zur Realisierung der neuen
landesbedeutsamen Linien zu erstellen. Hierbei sind alle zur Realisierung einer
neuen Verbindung nétigen Arbeitspakete und Beschaffungen zu bericksichtigen und
auf der Zeitachse darzustellen. Hierzu gehéren u.a.

1. Projektmanagement (Projektleitung, fachliche Projektsteuerung),

2. Kommunikationsaufwande mit anderen Aufgabentragern und der LNVG,

3. Vorbereitung und Durchfihrung von Vergabeverfahren fiur alle zu

erbringenden Leistungen und durchzufiihrenden Beschaffungen,
4. Durchfihrung weiterer Realisierungsarbeiten (ggf. auch Haltestellenausbau),
5. Management der Forderantrage und

49 SBGN-Konzept kann abgerufen werden unter:

https://kombox.kdo.de/lkclp/index.php/s/A2iprEfWdGSPKK6
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6. Entwicklung der ndétigen rechtlichen und vertraglichen Grundlagen fur die
gemeinsame Finanzierung und Organisation einer neuen Verbindung.

Es ist vorgesehen, dass Uber die Arbeitsgemeinschaft Weser-Ems ein Rahmenpaket
zur Hilfestellung bei der Realisierung einzelner SBGN-Linien ausgeschrieben werden
wird. Wenn dies der Fall sein sollte, kbnnen die vom Landkreis Cloppenburg
beabsichtigten  Realisierungsarbeiten fir neue landesbedeutsame Linien
einschliel3lich der daflr nétigen Planungsarbeiten in Verbindung mit diesem Paket
durchgefiihrt werden.

M69 Ausgaben- und Finanzierungsplan fir neue landesbedeutsame Linien (wird
fortgefuhrt, Ursprung NVP 2022)
Auf Basis der in M69 erstellten Projektplane fir die neuen landesbedeutsamen Linien
sind
1. Ubersichten tber alle zu erwartenden Ausgaben zur Realisierung der neuen
Verbindung und
2. Ubersichten (iber alle zu erwartenden Betriebskosten, insbesondere der
Kosten flr die Verkehrsleistungen, im Zusammenhang mit der neuen
Verbindung
zu erstellen.

Die erwarteten Ausgaben sind entsprechende Plane zu deren Finanzierung
gegeniberzustellen. Hierzu sind auch Mdglichkeiten zur Ubernahme von Projekt- und
Betriebskosten durch den Bund und das Land zu erkunden (Férdermdglichkeiten).

Ausgaben und Finanzierungsmoglichkeiten sind auf der Zeitschiene darzustellen.

Auch diese Arbeiten konnten ggf. unter dem Dach eines Rahmenpakets zur
Realisierung von SBGN-Linien durchgeflhrt werden (siehe dazu M68).

Schiene-Bus-Grundnetz in der Weser-Ems-Region

Hintergrund

Die Region Weser-Ems umfasst den ehemaligen Regierungsbezirk Weser-Ems mit
insgesamt 12 Landkreisen (Ammerland, Aurich, Cloppenburg, Emsland, Friesland,
Grafschaft Bentheim, Leer, Oldenburg, Osnabrick, Vechta, Wesermarsch, Wittmund)
und finf kreisfreien Stadten (Delmenhorst, Emden, Oldenburg, Osnabruck,
Wilhelmshaven). Die Landratinnen und Landrate sowie die Oberblrgermeisterinnen
und Oberburgermeister der kreisfreien Stadte in der Region haben sich zu einer
Arbeitsgemeinschaft (weiter auch AG Weser-Ems) zusammengeschlossen, um
wichtige Zukunftsthemen gemeinsam zu behandeln.

Ein wichtiges Handlungsfeld in der von den Gebietskérperschaften entwickelten
Innovationsstrategie stellt das Thema ,Mobilitat” dar, und in der Realisierung eines
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»ochiene-Bus-Grundnetzes® fur die Region wurde die Mdoglichkeit erkannt, eine
grundlegende Basis fiir die gesamte Entwicklung des OPNV und erganzender
Mobilitdtsangebote in Weser-Ems zu schaffen. Bereits 2019 Gbernahm der Landkreis
Cloppenburg die Themenpatenschaft fir den Bereich ,Mobilitat“. Im Nahverkehrsplan
2022 wurde diese Entscheidung durch die Festlegung einer entsprechenden
Zielsetzung (Ziele 9: Aktiver Beitrag zur Schaffung eines starken Verkehrsangebots
in der Weser-Ems-Region) bekraftigt.

Fir den Landkreis Cloppenburg besteht mit der Ubernahme der Patenschaft fiir das
Themenfeld ,Mobilitat“ u.a. die Mdglichkeit, in das fir die Gesamtregion Weser-Ems
zu schaffende Verbindungsnetz auch wichtige VerknlUpfungspunkte innerhalb des
Landkreises Cloppenburg einbringen zu kénnen. Weiter besteht die Chance, die
Reaktivierung der im Gebiet des Landkreises verlaufenden Bahnstrecken als
wesentliche Elemente eines zuklnftigen Schiene-Bus-Grundnetzes in der Weser-
Ems-Region zu platzieren. Die Bestrebungen der Friesoyther Eisenbahngesellschaft
mbH und der Emslandischen Eisenbahn GmbH um die Wiedereinfihrung des SPNV
zwischen Friesoythe und Cloppenburg sowie zwischen Meppen und Essen (Oldb).
konnten hierdurch politisch, planerisch und ggf. auch finanziell unterstitzt werden.
Darlber hinaus besteht flir den Landkreis Cloppenburg die Mdglichkeit, in der
Verantwortung fur die Entwicklung des Schiene-Bus-Grundnetzes in der Weser-Ems-
Region eine wichtige strategische Position in der gesamten Region und gegenuber
dem Land Niedersachsen einnehmen zu kénnen.

Aufgabentrager fir den straRengebundenen OPNV in Weser-Ems sind grundséatzlich
die Landkreise und kreisfreien Stadte in ihrem jeweiligen Gebiet. Damit tragen sie
auch die politische Verantwortung fiir den straengebundenen OPNV und sind damit
auch zustandig fir die Festlegung des Umfangs und der Qualitat der Verbindungen
in einem Weser-Ems-weiten Schiene-Bus-Grundnetz.

Wichtige Entscheidungen hinsichtlich des Schiene-Bus-Grundnetzes werden von
einem dafur eingerichteten Steuerkreis getragen. Diesem Steuerkreis gehoren
Vertreter der folgenden Aufgabentrager bzw. Gebietskdrperschaften an: Stadt- und
Landkreis Osnabrick (PlanOS), Landkreis Emsland, Landkreis Vechta, Landkreis
Ammerland, Landkreis Wittmund, ZVBN und VEJ. Dem Landkreis Cloppenburg
obliegt es, diesen Kreis bei wichtigen Fragestellungen und Meilensteinen
einzubinden.

Die Ausgaben, die im Zusammenhang mit den vom Landkreis Cloppenburg
Ubernommenen Aufgaben stehen, werden (auer den rein internen
Verwaltungskosten) von der AG Weser-Ems getragen.
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M70 Prozess zur Erarbeitung politischer Mobilitats-Ziele in Weser-Ems begleiten (v,
Ursprung NVP 2022)

Zur Realisierung des Schiene-Bus-Grundnetz-Konzeptes war es zunachst nétig, dass
die Aufgabentrager aus der Region gemeinsam Ubergeordnete politische Mobilitats-
Ziele fur die Region vereinbaren. Darauf aufbauend kénnen Wege gefunden werden,
wie diese Ziele in einer gemeinsamen Anstrengung und mit Unterstutzung des
Landes umzusetzen sind. Eine wesentliche Aufgabe fir den Landkreis Cloppenburg
bestand darin, den zur Findung der gemeinsamen Ziele nétigen Klarungsprozess
anzustofden, ihn zu begleiten und zu einem von allen Akteuren tragbaren Ergebnis zu
fuhren. Die entsprechenden Arbeiten konnten mittlerweile abgeschlossen werden.
Die Ergebnisse sind auf der Seite der AG Weser-Ems abrufbar.°

Die Malinahme gilt als abgeschlossen.

M71 Vergabe und Begleitung der Leistungen zur Erstellung eines Schiene-Bus-
Grundnetz-Konzeptes (v/, Ursprung NVP 2022)

Vom Landkreis Cloppenburg wurde die Erstellung eines Konzeptes fir ein Schiene-
Bus-Grundnetz in Weser-Ems organisatorisch und fachlich begleitet. Im Auftrag und
auf Kosten der Arbeitsgemeinschaft der Landkreise und kreisfreien Stadte in Weser-
Ems wurden die dazu noétigen Leistungen beschriecben und ein
Ausschreibungsverfahren zur Vergabe der Leistungen durchgefiihrt. Zudem hat der
Landkreis Cloppenburg die Erstellung des Konzeptes begleitet und fir die nétige
Kommunikation mit dem Arbeitskreis der politisch Verantwortlichen gesorgt. Das
Konzept kann auf der Homepage der AG Weser-Ems heruntergeladen werden?.

Die Malinahme gilt als abgeschlossen.

M72 Klarung der grundsatzlichen finanziellen Machbarkeit des Schiene-Bus-
Grundnetzes (v, Ursprung NVP 2022)

Im Rahmen der Erstellung des Schiene-Bus-Grundnetz-Konzeptes wurden die
grundsatzlichen Moglichkeiten erkundet, in welcher Form der Realisierungsprozess
und der Betrieb des vorgesehenen Schiene-Bus-Grundnetzes von den
Aufgabentragern in Weser-Ems mit Unterstitzung des Landes Niedersachsen und
ggf. weiterer Fordergeber (EU, Bund, private Partner) gemeinsam finanziell getragen
werden kann. Dabei wurde sehr deutlich, dass zunachst die fundierte Klarung des

50 Mit dem SBGN verbundene politische Ziele sind zu finden unter:
https://kombox.kdo.de/lkclp/index.php/s/A2jprEfWdGSPKK6?dir=undefined&path=%2FAnh%C3%A4
nge&openfile=2048172 , Anhang_2 Ziele Schiene Bus_Grundnetz.
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6.17

rechtlichen Rahmens und der Férderkulisse rund um die Linien im SBGN nétig ist,
um die finanziellen Fragen abschlieend behandeln zu kénnen.

Insofern kann die MalRhahme M72 zur grundsatzlichen Klarung als abgeschlossen
gelten. Bei der neuen Mallnahme (M75) geht es dann um die umfassende Klarung
der rechtlichen Situation und der Férdermdglichkeiten fir SBGN-Linien.

M75 Vergabe und Begleitung der Leistungen zur Klarung des juristischen Rahmens
und der Forderkulisse fur die SBGN-Linien (neu, Ursprung NVP 2024)

Der Landkreis Cloppenburg wird in seiner Eigenschaft als Themenpate fir das
Schiene-Bus-Grundnetz in Weser-Ems die Vergabe der Leistungen zur Klarung des
juristischen Rahmens und der Foérderkulisse fur SBGN-Linien Ubernehmen. Weiter
wird er die Erbringung dieser Leistungen fachlich und organisatorisch begleiten.

Alle mit dieser MalBnahme verbundenen Kosten (auler die rein internen
Verwaltungskosten des Landkreises) werden von der AG Weser-Ems getragen.

M76 Vergabe und Begleitung der Leistungen zur Realisierung einzelner Linien im
SBGN (neu, Ursprung NVP 2024)

Sobald bei der Klarung des juristischen Rahmens und der Forderkulisse fur SBGN-
Linien eine positive Tendenz erkennbar ist, wird der Landkreis Cloppenburg in
Abstimmung mit dem Steuerkreis fur das Schiene-Bus-Grundnetz die Vergabe und
die nachfolgende fachliche und organisatorische Begleitung von Leistungen zur
Realisierung einzelner Linien im SBGN Ubernehmen.

Alle mit dieser Malnahme verbundenen Kosten (auller die rein internen
Verwaltungskosten  des  Landkreises) werden von den relevanten
Gebietskorperschaften oder der AG Weser-Ems getragen.

Die MaRnahmen M75 und M76 werden durch das Referat Strategie, Innovation und
Offentlichkeitsarbeit des Landkreises Cloppenburg durchgefihrt.

OPNV-Ausrichtung auf Pandemiegeschehen

M73 Erstellung eines OPNV-Pandemieplans (hat sich erledigt, Ursprung NVP 2022)
Die Malnahme wird nicht weiter verfolgt, da sich ein solcher Plan immer an den
aktuellen Entwicklungen eines Pandemiegeschehens und den dann geltenden
gesetzlichen Bestimmungen ausrichten muss und nicht im Vorfeld erstellt werden
kann.
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7 MalRnahmenplanung

Die definierten permanenten Aufgaben werden kontinuierlich fortgefuhrt.

Daneben gilt flr alle in diesem Nahverkehrsplan dargestellten und noch nicht
abgeschlossenen Malinahmen, dass sie spatestens nach Ablauf der nachsten funf
Jahre, also bis Ende 2029, umgesetzt werden sollen.

Zur konkrete Umsetzung der Malinahmen wird unmittelbar nach der Verabschiedung
des Nahverkehrsplans 2024 durch den Kreistag des Landkreises Cloppenburg ein
detaillierter Projektplan vom OPNV-Bereich erstellt. Zu diesem Projektplan werden
die mit einer MalRnahme verbundenen Arbeitspakete und deren Abarbeitung auf der
Zeitschiene gehodren. Darauf basierend wird ein Ausgaben- und Finanzierungsplan
erstellt, in dem sowohl die internen als auch die externen Aufwande dargestellt
werden. Dabei wird zwischen Projekt- und Betriebsaufwanden unterschieden.

Projektplan und Ausgaben- und Finanzierungsplan werden vom OPNV-Bereich
jahrlich aktualisiert.

151



Nahverkehrsplan 2024 des Landkreises Cloppenburg Verson 2.0 Stand 07.10.2024

8 Anhorungs- und Beteiligungsverfahren im Rahmen der
Erstellung des NVP 2024

Das NNVG schreibt ein umfassendes Anhoérungs- und Beteiligungsverfahren bei der
Neuaufstellung eines NVP vor:

1. Beteiligung der vorhandenen Unternehmen.

2. Beteiligung von benachbarten Aufgabentragern, kreisangehdérigen Gemeinden,
Verbandsmitgliedern, StralRenbaulasttragern, Verbanden, die Interessen der
Fahrgaste vertreten, sowie der Niedersachsischen Landesnahverkehrsgesellschaft
mbH.

3. Beteiligung von Beauftragten oder Beiraten fur Menschen mit Behinderung und von
Verbanden der in ihrer Mobilitdt oder sensorisch eingeschrankten Reisenden und
Fahrgastverbande.

4. Beteiligung von Interessenvertretern einzelner Nutzergruppen, insbesondere von
alteren Menschen, Kindern und Personen mit Kindern, Frauen und Gefllichteten.
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9 Anlagen

Anlage 1 - Positivliste barrierefreier Haltestellenausbau

Anlage 2 - entfallen

Anlage 3 - Verbindungsqualitat

Anlage 4 - Fahrgastinformation konventionelle OPNV-Angebote

Anlage 5 - Produkte und Preisstufen VGC-Tarif

Anlage 6 - Mobilitatsverhalten im Landkreis Cloppenburg 2020

Anlage 7 - Ergebnisdokumentation Reisendenerhebung 2016/17  Landkreis
Cloppenburg

Anlage 8 - entfallen

Anlage 9 - Stationsplane SPNV

Anlage 10 - Abschlussbericht Linienbundelungskonzept

Anlage 11 - Endbericht wissenschaftliche Begleitung der Einfihrung von moobil+

Anlage 12 - entfallen
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Anlage 1 - Positivliste barrierefreier Haltestellenausbau

Die Berlcksichtigung der Belange von in ihrer Mobilitat oder sensorisch eingeschrankten
Menschen im NVP ist gesetzlich im PBefG (§ 8 (3), Satz 3 und 4) verankert. In Umsetzung
der UN-Behindertenrechtskonvention besteht das politische Ziel, bis zum 01.01.2022 eine
vollstandig barrierefreie Nutzung des OPNV zu erreichen. Diesbezliglich sollten auch alle
Haltestellen barrierefrei sein; in begriindeten Ausnahmefallen kann hiervon allerdings auch
abgewichen werden. In Abstimmung mit der LNVG sollen im Landkreis Cloppenburg nicht
die Ausnahmen benannt werden. Es sollen vielmehr die Haltestellen bestimmt werden, die
aufgrund ihrer Lage und / oder der bereits erkannten oder erwarteten Frequentierung
barrierefrei auszubauen sind. Insofern mussen der barrierefreie Zugang und die barrierefreie
Nutzung der im Folgenden aufgefiihrten Haltestellen gegeben sein, damit Angebote des
OPNV im Landkreis von in ihrer Mobilitét eingeschrankten Menschen gréRtenteils genutzt
werden kénnen, und der Landkreis seinen damit verbunden rechtlichen Verpflichtungen
nachkommt:

Gemeinde

BarRel

Bosel

Haltestelle
Schulzentrum

Elisabethfehn Dreibriicken

Schulzentrum (Oldb)

Ev. Kirche (Oldb)

Elsten Grundschule

Cappeln Schulzentrum
Sevelten Grundschule/KiGa
Hook
Cloppenburg Schulzentrum
Z0B

Emstek
Essen (OL)

Friesoythe

Garrel

Lastrup
Lindern

Loéningen

Molbergen

Saterland

Schulzentrum/KiGa St. Franziskus

Schulzentrum

Schulzentrum

Kirche

Nikolausdorf Grundschule/Kindergarten

BrinkstralRe (Kr Cloppenburg)

Kneheim Siedlung

Auen Meyer

Bunnen Grundschule

Lodbergen ehem. Schule

Am Schutzenplatz

Moorhook

Schulzentrum

Sedelsberg Busbahnhof

Ramsloh Kirche

Stricklingen Grundschule
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Anlage 3 - Verbindungsqualitat

. Mittelzentren
Schulzeit

Friesoythe Cloppenburg
Grundzentren Fahrtenanzahl Fahrtenanzahl

Emstek
Cappeln (Ol.)
Essen (Ol.)
Léningen

Lastrup
Lindern (Ol.)
Molbergen

Garrel

Bosel

Saterland (Ramsloh)
BarfRel
Mittelzentren

von Cloppenburg

. . Mittelzentren
Ferienzeit

Friesoythe Cloppenburg

Grundzentren Fahrtenanzahl Fahrtenanzahl

Emstek
Cappeln (Ol.)
Essen (Ol.)
Loningen
Lastrup
Lindern (Ol.)
Molbergen
Garrel

Bosel
Saterland (Ramsloh)
Barfel
Mittelzentrum

Cloppenburg
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Gemeinde - Ortsteile Schultag
Von BarBel nach
BarfRelermoor
Carolinenhof
Elisabethfehn
Harkebriigge
Lohe
Loher-Ostmark
Loher-Westmark
Neuland
Neulohe

Ferientag

Samstag

Osterhausen
Reekenfeld
Roggenberg

Gemeinde - Ortsteile Schultag

Saterland bestehend aus

Ferientag

Samstag

Von Ramsloh nach
Hoheberg

Raake

Hollen
Hollen-Brend
Hollenermoor
Von Scharrel nach

Batholt

Langhorst

Neuwall

Heselberg

Von Sedelsberg

Hdllen
Fermesand
Heselberg

Von Striicklingen
Bollingen

Utende
Wittensand
Bokelesch

Von Bésel nach
Edewechterdamm
GlaRdorf
Hilsberg
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Osterloh
Ostland

Overlahe
Petersdorf
Westerloh

Gemeinde - Ortsteile Schultag Ferientag
Von Garrel nach

Beverbruch

Blrgermoor-Kellerhéhe

Falkenberg

Hinder dem Forde/Kammersand

Kaifort

Samstag

Peterswald
Niklausdorf
Petersfeld

Tweel/Tannenkamp-Amerika _

Varrelbusch

Gemeinde - Ortsteile Schultag Ferientag
Von Lindern nach

Auen

Garen

GroRenging

Ginger Mihle

Klobbergen

Samstag

lienerHegel

Holthaus

Kleinenging
Liener
Lienerloh
Marren
Neuenkdampen
Osterlindern
Garen-Nieholte
StUhlenfeld

Varbriigge
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Gemeinde - Ortsteile Schultag
Von Emstek nach

Biihren

Drantum

Garthe

Halen

Holtinghausen

Hohegin

Westeremstek

Gemeinde - Ortsteile Schultag
Von Cappeln nach

Bokel

Elsten

Mintewede

Nutteln/Tegelrieden

Schwichteler

Sevelten

Tenstedt

Warnstedt

Gemeinde - Ortsteile Schultag

Von Lastrup nach
Grol3-Roscharden
Klein-Roscharden
Hammel
Hammesdamm
Hamstrup
Hemmelte
Kneheim

Matrum

Nieholte
Norwegen
Oldendorf
Schnelten

Suhle
Timmerlage

Ferientag

Samstag

Ferientag

Samstag

Ferientag

Samstag
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Gemeinde - Ortsteile Schultag

Von Léningen nach

Altenbunnen
Angelbeck

Ferientag

Samstag

Augustfeld
Boen
Benstrup
Bokah

Borkhorn
Duderstadt
Dienkamp

Ehren

Elbergen

Windhorst
Evenkamp
Farwick

Hagel
Helmighausen
Holthausen
Huckelrieden
Lewinghausen
Lodbergen
Madlage
Meerdorf
Neuenbrunnen
Ropke
Schelmkappe
Steinrieden
Vehrensande
Wachtum
Werwe
Winkum
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Anlage 6 - Mobilitatsverhalten im Landkreis Cloppenburg 2020

Auszug aus dem

zweiten Zwischenbericht der Wissenschaftlichen Begleitung bei der

Einfuhrung von moobil+ im Landkreis Cloppenburg
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Institut fir Landes- und Stadtentwicklungsforschung gGmbH
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D-44135 Dortmund
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Wissenschaftliche Begleitung bei der Einfliihrung von moobil+ im Landkreis Cloppenburg

Mobilitatsverhalten im Landkreis Cloppenburg (Haushaltsbefragungen im Vergleich)

Abbildung 4 veranschaulicht die alltagliche Verkehrsmittelnutzung (Modal Split nach Wegen)
fur den Landkreis Cloppenburg im Vergleich zur Referenzkategorie ,Landliche Kreise mit Ver-
dichtungsansatzen*' sowie zu Deutschland insgesamt. Die Angaben stammen aus zwei un-
terschiedlichen Haushaltsbefragungen? und wurden jeweils mit ein Wegetagebuch an zufallig
bestimmten Stichtag erfasst. Dabei wird deutlich, dass die Nutzung des motorisierten Indivi-
dualverkehrs (MIV) im Landkreis Cloppenburg (55,7% als Fahrer, 16,2% als Mitfahrer) deutlich
Uber dem gesamtdeutschen Niveau (43,0%, 14,0%) und auch héher als in anderen landlichen
Raumen Deutschlands (50,4%, 15,2%) liegt. Es ist also ein hohes Verlagerungspotential auf
umweltfreundlichere Verkehrsmittel vorhanden. Weiterhin auffallig ist der hohe Anteil des Rad-
verkehrs, der mit 14,0% Uber den Werten in den Vergleichskategorien liegt. Insbesondere flr
eine landliche Region ist dieser Wert bemerkenswert und wirft die Frage auf, wie Radverkehrs-
infrastruktur und das OPNV-Angebot sinnvoll aufeinander abgestimmt werden kénnen. Aus
methodischer Sicht ist darauf hinzuweisen, dass fir die Daten zur Verkehrsmittelnutzung im
Landkreis Cloppenburg ein Vorbehalt geltend gemacht werden muss. Der niedrige Anteil an
FulRwegen (9,9%) sowie die mit 2,1 Wegen pro Person und Tag geringe Mobilitatsrate, die in
der zu Grunde liegenden Haushaltsbefragung ermittelt wurden, legen die Vermutung nahe,
dass nicht alle Fullwege angegeben wurden und daher die Anteile der Auto-, Fahrrad- sowie
der OPNV-Nutzung leicht tiberschatzt worden sind. Es kann dennoch davon ausgegangen
werden, dass im Vergleich zum Bundesschnitt im Landkreis Cloppenburg Uberdurchschnittlich

oft auf das Auto und das Fahrrad zuriickgegriffen wird.

' Definiert als ,Kreise mit einem Bevolkerungsanteil in GroRR- und Mittelstadten von mind. 50%, aber einer Einwoh-
nerdichte unter 150 E./km?, sowie Kreise mit einem Bevdlkerungsanteil in Gro3- und Mittelstadten unter 50% mit
einer Einwohnerdichte ohne Grof3- und Mittelstadte von mind. 100 E./km# (BBSR 2018)

2 BMVI 2019; Haushaltsbefragung im Landkreis Cloppenburg durch Omnitrend zu Beginn des Jahres 2020, noch
vor dem Ausbruch der Corona-Pandemie
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Abbildung 1: Verkehrsmittelnutzung (Modal Split) im Landkreis Cloppenburg im Vergleich. Quelle: BMVI 2019,
Omnitrend 2020

Betrachtet man die Verkehrsmittelnutzung differenziert nach Wegezweck (Abbildung 5), so
wird deutlich, dass die Autonutzung Gber alle drei Raumkategorien (Deutschland, landliche
Kreise, LK Cloppenburg) hinweg, jeweils auf dem Weg zur Arbeit am starksten und im Be-
reich der Freizeitmobilitdt am geringsten ausgepragt ist. Bei Einkaufswegen liegt die Autonut-
zung im Vergleich im mittleren Bereich. Bei Freizeitwegen spielen au3erdem Fuflwege und
Pkw-Mitfahrten eine Uberdurchschnittlich grof3e Rolle.

Abbildung 2: Verkehrsmittelnutzung (Modal Split) nach Wegezweck. Quelle: BMVI 2019, Omnitrend 2020

Abbildung 6 zeigt die Anteile der Verkehrsmittelnutzung junger und alterer Menschen (14-20

Jahre bzw. alter als 65 Jahre) in den drei bekannten Raumkategorien. Dabei fallt auf, dass bei
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den Jugendlichen und jungen Erwachsenen im Landkreis Cloppenburg die Autonutzung durch
einen vergleichsweise geringen Anteil an Selbstfahrten und einem tGberdurchschnittlich hohen
Anteil an Mitfahrten gekennzeichnet ist. Die Verkehrsmittelnutzung alterer Menschen im Land-
kreis Cloppenburg zeigt dagegen im Vergleich zum Bundesschnitt und zu den landlichen Land-
kreisen keine Auffalligkeiten. Auch bei diesen Analysen ist auf die bedingte Vergleichbarkeit

der beiden Haushaltsbefragungen hinzuweisen.

Abbildung 3: Verkehrsmittelnutzung (Modal Split) fiir ausgewéhlte Altersklassen. Quelle: BMVI 2019, Omnitrend
2020

Um die ermittelten Haufigkeiten der Verkehrsmittelnutzung weiter zu verifizieren, wird nachfol-
gend zusatzlich auf die (ibliche Nutzung des Autos, des OPNV und des Fahrrades eingegan-
gen. Im Unterschied zum Wegetagebuch werden die Probanden hier direkt nach der Haufigkeit
ihrer Verkehrsmittelnutzung befragt. Diese Befragungsform ist hilfreich, weil sie die jeweiligen
Verkehrsmittel flir sich genommen erfasst und somit relative Verschiebungen in Folge der Un-
tererfassung von Fullwegen vermieden werden kénnen. Die Befragungsergebnisse bestatigen

die Angaben aus den Wegetageblchern im Grundsatz (Abbildung 7).



Wissenschaftliche Begleitung bei der Einfliihrung von moobil+ im Landkreis Cloppenburg

Abbildung 4: Ubliche Verkehrsmittelnutzung. Quelle: BMVI 2019, Omnitrend 2020

Die Auto- und Fahrradnutzung sind im Landkreis Cloppenburg starker ausgepragt als im Bun-
desschnitt und auch im Vergleich zu den landlichen Landkreisen. 92,4% der Befragten, greifen
mindestens einmal pro Woche auf das Auto zurtick, im Vergleich zu 76,5% und 85,4% in
Deutschland insgesamt bzw. in den landlichen Kreisen. Das Fahrrad wird im Landkreis Clop-
penburg von 51,7% mindestens wochentlich genutzt und damit deutlich haufiger als im Bun-
desschnitt (34,9%) und in den landlich strukturierten Landkreisen (31,9%). Umgekehrt gilt fir
Bus und Bahn, dass sie weniger genutzt werden als in den Vergleichsraumen (8,5% mind.
wochentliche Nutzung im Vergleich zu 23,5% auf Bundesebene und 12,0% auf Ebene der

landlichen Kreise).

Die ubliche Haufigkeit des zu Ful® Gehens wurde in der Befragung flir den Landkreis Cloppen-
burg nicht abgefragt und kann daher auch nicht mit den bundesweiten Angaben verglichen

werden.
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Anhang

Anhang 1 — Zahlrohdaten (Excel)

Datengrundlage: Zahldaten
Hochrechnung: keine

Anhang 2 — Kursbelastungslisten (pdf)
Datengrundlage: Zahldaten
Hochrechnung: keine

Anhang 3 — Persf./Fahrt differenziert nach Ausbildungsstand, Alter, Geschlecht (Excel)
Datengrundlage: Befragungsdaten
Hochrechnung: Interviews auf Zdhlung nach Kapitel 5.1.2, 5.1.3

Anhang 4 — Persf./Linie differenziert nach Ausbildungsstand, Alter, Geschlecht (Excel)

Datengrundlage: Befragungsdaten

Hochrechnung: Interviews auf Zdhlung nach Kapitel 5.1.2, 5.1.3, Hochrechnung auf das Fahrplanangebot nach Kapitel 5.2,
Gewichtung des Wochentagtyps Montag-Freitag nach Kapitel 5.3 und Jahreshochrechnung nach Kapitel 5.4

Anhang 5 — Persf./Linie differenziert nach Tarif, Fahrausweisgattung, Fahrausweis (Excel)
Datengrundlage: Befragungsdaten

Hochrechnung: Interviews auf Zahlung nach Kapitel 5.1.2, 5.1.3, Hochrechnung auf das Fahrplanangebot nach Kapitel 5.2,
Gewichtung des Wochentagtyps Montag-Freitag nach Kapitel 5.3 und Jahreshochrechnung nach Kapitel 5.4

Anhang 6 — Persf./Linie differenziert nach Fahrtzweck, Zu- und Abgangsverkehrsmittel (Excel)
Datengrundlage: Befragungsdaten

Hochrechnung: Interviews auf Zahlung nach Kapitel 5.1.2, 5.1.3, Hochrechnung auf das Fahrplanangebot nach Kapitel 5.2,
Gewichtung des Wochentagtyps Montag-Freitag nach Kapitel 5.3 und Jahreshochrechnung nach Kapitel 5.4

Anhang 7 — Auslastung Haltestellen, Ein-/Aus-/Um-/Ubersteiger, Ein-/Ausfahrende je Linie
und flr das Gesamtnetz (Excel)
Datengrundlage: Befragungsdaten
Hochrechnung: Interviews auf Zahlung nach Kapitel 5.1.2, 5.1.3, Hochrechnung auf das Fahrplanangebot nach Kapitel 5.2,
Gewichtung des Wochentagtyps Montag-Freitag nach Kapitel 5.3 und Jahreshochrechnung nach Kapitel 5.4

Anhang 8 — Besetzung zwischen den Haltestellen je Linie und fiir das Gesamtnetz (Excel)
Datengrundlage: Befragungsdaten

Hochrechnung: Interviews auf Zahlung nach Kapitel 5.1.2, 5.1.3, Hochrechnung auf das Fahrplanangebot nach Kapitel 5.2,
Gewichtung des Wochentagtyps Montag-Freitag nach Kapitel 5.3 und Jahreshochrechnung nach Kapitel 5.4

Anhang 9 — Interviewrohdaten (Excel)
Datengrundlage: Befragungsdaten
Auf den Wochentagtyp Montag bis Freitag, Samstag hochgerechnete Befragungsrohdaten

Hinweis: rundungsbedingt kann es zu Abweichungen zwischen den Ergebnissen kommen.
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1 Vorbemerkungen

Die Gesellschaft fir Verkehrsberatung und Systemplanung mbH (GVS) aus Hannover wurde vom
Landkreis Cloppenburg beauftragt, in allen Buslinien des Kreises eine Verkehrserhebung durchzufiihren.
Die Erhebung zielte ab auf:

die Schaffung einer aktuellen Datenbasis der Fahrgastnachfrage und
die Nutzung der Daten fiir die Verkehrsplanung.

Die inhaltliche Vorbereitung sowie die anschlieBende Verkehrserhebung wurden von der GVS eigen-
standig durchgefiihrt. Die Einsatzplanung fir das im Vorfeld akquirierte Erhebungspersonal erfolgte
durch ein GVS-Feldbiiro in Oldenburg.

Der Auftrag der GVS umfasste die Vorbereitung und Durchfiihrung der Verkehrserhebung sowie die
Plausibilitatstiberprifung, Hochrechnung und Auswertung der Erhebungsdaten. Im vorliegenden Bericht
werden die Erhebungsmethodik und Vorgehensweise bei der Hochrechnung erldautert. Des Weiteren
werden die Ergebnisse der geforderten Auswertungen dargestellt.
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2 Erhebungskonzept

2.1 Gegenstand der Verkehrserhebung

2.1.1 Einbezogene Linienverkehre

Die Verkehrserhebung umfasste entsprechend der Leistungsbeschreibung des Auftraggebers vorgege-
bene Linien im straBengebundenen OPNV. Es handelte sich um eine einfach eingeschrinkte Vollerhe-
bung, wonach jede Fahrt je Linie einmal je Wochentagtyp erhoben werden sollte.

2.2 Zeitlicher Bezug

Die Erhebung wurde - in Abstimmung mit dem Auftraggeber - im Zeitraum von Montag, 24.10. bis Sams-
tag, 10.12.16 durchgefiihrt. Nacherhebungen fanden bis zum 07.06.17 statt. Die Verkehrserhebungen
unterschieden die folgenden Wochentagtypen:

Montag bis Freitag und

Samstag.

2.3 Stichprobenerhebung

2.3.1 Stichprobenumfang Fahrten

Die Erfassung der Nachfragedaten erfolgte auf Basis einer eingeschrankten Vollerhebung. Jede Linien-
fahrt eines Wochentagtyps sollte (mindestens) einmal erhoben werden. Eine detaillierte Ubersicht der
Erhebungsquote je Linie ist in Tabelle 1 dargestellt.

2.3.2 Zahlungen und Befragungen

Auf jeder von der GVS erhobenen Fahrt erfolgte parallel zur Befragung der Fahrgaste eine vollstdndige
Zahlung der Ein- und Aussteiger je Halt. Da fiir die starker nachgefragten Fahrten eine Befragung aller
Fahrgéaste nicht immer moglich war, wurde so die vollstandige Erfassung der Fahrgastzahl gewéhrleistet.

GemaR Vorgabe des Auftraggebers war grundsatzlich auf jeder Erhebungsfahrt eine moglichst hohe
Befragungsquote zu realisieren. Die Befragungsquote sollte mindestens 50% der gezahlten Fahrgaste
betragen. Die erreichten Befragungsquoten werden in Tabelle 1 ausgewiesen.

2.3.3 Anzahl des Erhebungspersonals pro Erhebungsfahrt

Die Anzahl des Erhebungspersonals pro Erhebungsfahrt wurde in Abhangigkeit von der erwarteten
Fahrgastnachfrage und dem erwarteten Fahrzeugtyp festgelegt. Im Regelfall wurden demnach in Solo-
und 15-m-Bussen jeweils ein Erheber und in Gelenkbussen zwei Erheber eingesetzt, von denen einer
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vorrangig die Zahlung und einer die Befragung der Fahrgaste durchgefiihrt hat. Fiir solche Erhebungs-
fahrten,

die in Tagesrandlagen und an Samstagen stattfanden und eine geringe Fahrgastnachfrage
aufwiesen,

in Klein- oder Minibussen stattfanden oder
eine erwartete stark homogene Fahrgaststruktur aufwiesen

wurde lediglich ein Erheber eingeteilt, der dann sowohl die Zdhlung als auch die Befragung der Fahrgas-
te Ubernahm.

2.4 Erhebungsinhalte

2.4.1 Zahlungsinhalte

In allen erhobenen Bussen wurde eine vollstandige Zahlung der Ein- und Aussteiger je Halt an allen Ti-
ren des Fahrzeugs durchgefuhrt. Bei ein-/ausbrechenden Fahrten wurden die ein-/ausfahrenden Fahr-
gaste erfasst.

2.4.2 Befragungsinhalte

Die Befragungsinhalte wurden durch die Leistungsbeschreibung des Auftraggebers vorgegeben und in
der Erhebungsvorbereitung ergdnzend abgestimmt. Das Befragungspersonal wurde instruiert, im Rah-
men der Interviews einen moglichst hohen Anteil der Einsteiger an jeder Haltestelle nach ihrer Wege-
kette, dem auf der Erhebungsfahrt genutzten Fahrausweis und weiteren Merkmalen zu befragen. Im
Einzelnen wurden dabei folgende Informationen ermittelt:

1. Ein-und Ausstiegshaltestelle des Fahrgastes auf der Erhebungslinie

2. Gegebenenfalls Umstiegshaltestellen im Untersuchungsgebiet (sowohl Vor- und Nachlauf sowie
Umsteigebeziehungen)

3. Zu- und Abgangsverkehrsmittel

4. Benutzter Fahrausweis

5. Alter (geschatzt) (bis 6 Jahre; bis 12 Jahre, 13-18 Jahre, 19-30 Jahre, 31-60 Jahre, liber 60 Jahre)
6. Geschlecht

7. Ausbildungsstand (Schule Sek | (1.-10. Klasse), Schule Sek Il (ab 11. Klasse), Berufsschule, Uni/FH,
Nicht in Ausbildung (Jedermann))



Fahrgasterhebung 2016 fiir den Landkreis Cloppenburg
Methodenbericht und Auswertung 4

8. Fahrtzwecke (Arbeit/Beruf, Ausbildung, Schule, Uni/FH, von/nach zu Hause, Einkauf/Besorgung,
Freizeit/Erholung, medizinische Versorgung, sonstiges).

3 Erhebungsdurchfiihrung
3.1 Personalanwerbung und Schulung

Die Anwerbung des Erhebungspersonals wurde von der GVS auf die Einsatzorte Cloppenburg (und
Vechta) ausgerichtet. Bei beiden Standorten sollten vorrangig solche Personen rekrutiert werden, die
sich durch vorherige Teilnahme an vergleichbaren Erhebungen der GVS mit den technischen Erhebungs-
ablaufen bereits auskannten.

Dariber hinaus wurde neues Erhebungspersonal angeworben tber:

Aushdnge an Hochschulen sowie

Stellenanzeigen in regionalen Zeitungen.

Soweit die Bewerber der GVS nicht aus vorherigen eigenen Erhebungen bekannt waren, wurden sie in
Vorstellungsgesprachen auf ihre Eignung gepriift. Als geeignet eingestufte Bewerber wurden zur Schu-
lung eingeladen.

Die vierstlindigen Schulungen wurden in einem theoretischen und einem praktischen Teil durchgefihrt.
Inhalte des theoretischen Teils waren Organisatorisches, Ziele der Erhebung, Erhebungsnetz, Fahrzeug-
typen, Aufteilung der Erheber auf den Fahrzeugen, Durchfiihrung der Zahlung, Abfragen der Wegekette
mittels Handheld, Erkennen der Tarife und Fahrscheine, Abfrage der Merkmale je Fahrschein, Abfrage
Fahrtzweck und Abschatzung des Alters des befragten Fahrgastes. Daneben wurde Aspekte wie Hoflich-
keit und Freundlichkeit gegenliber den Fahrgasten sowie Teamarbeit vermittelt. In einem Praxisteil wur-
den entsprechende Probeinterviews und -zahlungen durchgefihrt.

Zusatzlich kamen im Zuge der Erhebung Personale zum Einsatz, die bereits langjdhrige Erfahrung im
Umgang mit den Besonderheiten, die durch die raumliche Struktur des Landkreises bedingt werden,
besitzen. Diese waren zeitweise in Ferienwohnungen im Landkreis Cloppenburg untergebracht.

3.2 Einsatzorte des Erhebungspersonals

Im Ergebnis der Anwerbung und der Schulungen wurde der Einsatz des Erhebungspersonals fiir das ge-
samte Erhebungsgebiet hauptsachlich vom GVS-Feldbiro in Oldenburg geplant, koordiniert und tber-
wacht (vgl. Abschnitt 3.5). Fiir Notfélle wahrend der Dienste stand das Feldbliro rund um die Uhr zur
Verfligung.
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3.3 Einsatzplanung

Die Einsatzplanung beinhaltete die Zusammensetzung der Dienste aus den zu erhebenden Fahrten je
Wochentagtyp (Montag bis Freitag und Samstag). Die Umlaufdaten wurden unter anderem durch den
Auftraggeber bei den Unternehmen angefragt und zur Verfligung gestellt. Den lGberwiegenden Teil holte
sich die GVS eigenstandig bei den Verkehrsunternehmen ein. Ziel war es die Einsatzplanung komplett
anhand der Fahrzeugumlaufpldne zu orientieren.

Darauf basierend wurden die Dienste so geplant, dass die Erheber im Regelfall wahrend eines Dienstes
den Bus gar nicht oder nur in Einzelfallen zwischen den einzelnen Erhebungsfahrten wechseln mussten.
Auf diese Weise sollte ein weitgehend reibungsloser Ablauf der Erhebung sichergestellt und Dienstaus-
falle durch Verspatungen und verpasste Transferfahrten minimiert werden.

Bei Diensten, deren Starthaltestellen nicht mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln von den Einsatzorten des
Erhebungspersonals zu erreichen waren, und bei Diensten, deren Endhaltestelle nicht mehr in Richtung
des jeweiligen Einsatzortes verlassen werden konnte, wurden Taxi-Transferfahrten eingesetzt.

Im letzten Schritt der Einsatzplanung wurden die Dienste datiert. Hierbei wurde versucht auf eine zufal-
lige Verteilung zu achten, in der Summe jedoch auch auf eine weitgehende Gleichverteilung des Erhe-
bungsvolumens zwischen den einzelnen Erhebungstagen eines Wochentagtyps.

Sofern Erhebungsfahrten nicht erfolgreich durchgefiihrt werden konnten, wurden entsprechende
Nacherhebungen veranlasst.

3.4 Datenerfassung mit Handheld-Computern

Flr die Zéhlung und Befragung wurden Handheld-Computer eingesetzt. Die Gerate konnten bei durch-
gehendem Betrieb bis zu 11 Stunden eingesetzt werden. Die Erfassungssoftware fir die Gerdte wurde
von der GVS bereitgestellt. Mit der Software wurden die inhaltlichen Vorgaben fiir die Erhebung umge-
setzt. Auf den Geraten waren neben den Erfassungsfenstern fir die Zahlung und Befragung noch weite-
re Informationen abgelegt:

Jeweiliger Dienstplan des Erhebungspersonals,
Fahrplandaten sowie
Vorgaben zur Aufgabenerfillung.
Im Rahmen der Arbeitsvorbereitung wurde dem Erheber ein Handheld-Computer zugeteilt. Die Tages-

dienstplane wurden den Erhebern elektronisch tibermittelt. Die Zahl- und Befragungsdaten wurden von
den Erhebern elektronisch erfasst und lassen sich eindeutig den jeweiligen Erheber zuordnen.

Die folgenden Beispiele veranschaulichen das Prinzip der Funktionalitat fur die Verkehrserhebung.
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Abbildung 1: Mobile Datenerfassung, Auswahl der Erhebungsfahrt und der Einstiegshaltestelle auf
der Erhebungsfahrt

Abbildung 2: Mobile Datenerfassung, Auswahl der Fahrkarte, Angaben zu Zahlung und Fahrtzweck

Nach Dienstende wurden die Daten via WLAN an die GVS Ubermittelt und standen somit zur weiteren
Bearbeitung zur Verfligung.

Daneben wurde nicht unerheblicher Teil der Daten auf Papier erfasst. Diese wurde anschliefend digitali-
siert und weiterverarbeitet. Die Griinde daflir werden in Kapitel 4 ndher erlautert.
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3.5 Erhebungsvolumen

Insgesamt wurden - Uber alle Wochentagtypen und Linien betrachtet - 647 Fahrten erhoben und
10.149 Fahrgaste interviewt (inkl. Mitfahrern). Die Erhebungsquote lag bei ca. 83%, die Befragungsquote
(Anteil befragter Fahrgaste an allen gezédhlten Fahrgasten) bei ca. 85%. Tabelle 1 stellt die Erhebungs-
und Befragungsquoten je Wochentagtyp dar. Die Befragungsquote liegt deutlich iber dem in der Leis-
tungsbeschreibung vorgegebenen Mindestwert. Die Erhebungsquote liegt teilweise unter 100%, gleich-
wohl wurde durch die Hochrechnung der Erhebungsdaten sichergestellt, dass in der Auswertung Aussa-
gen zur Gesamtverkehrsnachfrage im Untersuchungsraum getroffen werden kénnen. GemaR Leistungs-
beschreibung sollten die Linien 927, 944, 949, 952, 956 und 958 ebenfalls in die Erhebung einflielRen.
Diese verkehren jedoch gemeinschaftlich nicht mehr. Die in der Leistungsbeschreibung aufgefiihrten
Linien 356 und 360 wurden nach Riicksprache nicht erhoben.

Tabelle 1: Erhebungs- und Befragungsquoten
Anzahl Erhobene
Linie Fahrplanfahrten Eahrten Erhebungsquote Befragungsquote
Mo-Fr Sa Mo-Fr Sa Mo-Fr Sa Mo-Fr Sa

280 16 10 16 9 | 100,0% 90,0% 93,7% 74,3%
288 12 0 12 0| 100,0% 0,0% 87,5% 0,0%

1380 31 14 32 13 | 103,2% 92,9% 74,1% 78,6%
900 44 9 35 8 79,5% 88,9% 74,5% 89,4%
901 12 2 10 2 83,3% | 100,0% 86,9% 0,0%
902 12 2 10 2 83,3% | 100,0% 83,6% 0,0%
903 15 2 11 2 73,3% | 100,0% 90,1% 0,0%
904 13 2 8 2 61,5% | 100,0% 98,4% 0,0%

| 905 40 4 26 3| 650% | 750% | 834% 91,7%
906 16 2 14 2 87,5% | 100,0% 91,9% 0,0%
907 0 8 0 88,9% 0,0% 82,8% 0,0%
908 0 1 0 50,0% 0,0% | 100,0% 0,0%
910 16 8 15 6 93,8% 75,0% 75,8% 90,3%
911 23 2 23 2| 100,0% | 100,0% 97,4% 0,0%
913 14 2 8 2 57,1% | 100,0% 98,9% 0,0%
915 23 3 21 2 91,3% 66,7% 82,8% 100,0%
916 10 2 7 2 70,0% | 100,0% 78,4% 0,0%
917 36 2 27 2 75,0% | 100,0% 84,3% 0,0%
924 4 2 4 2 | 100,0% | 100,0% 81,3% 0,0%
925 22 8 19 7 86,4% 87,5% 76,9% 100,0%
926 11 0 0 54,5% 0,0% 83,4% 0,0%
928 13 0 0 69,2% 0,0% 75,8% 0,0%
929 11 0 10 0 90,9% 0,0% 86,1% 0,0%
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Linie Anzahl Erhobene Erhebungsquote Befragungsquote
Fahrplanfahrten Fahrten
930 28 11 24 7 85,7% 63,6% 63,4% 100,0%
1931 20 0 15 0 75,0% 0,0% 92,9% 0,0%
932 32 0 30 0 93,8% 0,0% 85,2% 0,0%
933 17 0 13 0 76,5% 0,0% 78,6% 0,0%
935 8 0 8 0| 100,0% 0,0% | 100,7% 0,0%
1936 14 2 13 2 92,9% | 100,0% 96,2% 100,0%
937 11 0 7 0 63,6% 0,0% | 100,0% 0,0%
939 13 0 0 61,5% 0,0% 90,7% 0,0%
940 18 0 17 0 94,4% 0,0% | 100,0% 0,0%
945 17 0 12 0 70,6% 0,0% 97,6% 0,0%
950 13 2 13 1| 100,0% 50,0% 65,6% 0,0%
951 13 2 9 1 69,2% 50,0% 73,3% 100,0%
953 14 2 13 1 92,9% 50,0% 87,3% 0,0%
| 954 18 2 12 2 66,7% | 100,0% 84,8% 0,0%
955 15 2 10 2 66,7% | 100,0% 69,2% 100,0%
965 6 0 4 0 66,7% 0,0% 97,2% 0,0%
1970 10 4 9 2| 90,0% | 500% | 664% | 100,0%
S90 16 0 12 0 75,0% 0,0% 79,5% 0,0%
Gesamt 688 103 561 86 81,5% 83,5% 83,6% 87,2%

3.6 Qualitatssicherung wahrend und nach der Feldarbeit

Zur Gewahrleistung einer moglichst hohen Qualitat der erhobenen Daten wurden im Rahmen der Feld-
arbeit insbesondere folgende MaRnahmen ergriffen:

gezieltes Auswahlverfahren bei der Anwerbung des Erhebungspersonals,

ausfuhrliche Schulung des Erhebungspersonals mit nochmaliger Eignungsprifung,

Nutzung der Handheld-Computer,

intensive Betreuung des Erhebungspersonals tiber das Feldbiro sowie tiber Telefon-

Hotlines,

Kontrollen wahrend der Erhebungsfahrten,

umgehende Qualitatspriifung der erhobenen Daten und der

Einsatz von Erhebungspersonal mit mindestens dreijahriger Erfahrung.

Zur weiteren Vertiefung des geschulten Wissens erhielt jeder Erheber zudem ein Handbuch mit ausfiihr-
lichen Erlauterungen u.a. zur Nutzung der elektronischen Erfassungsgerdte sowie zu den relevanten
Tarifen und Fahrkarten.
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Die Nutzung der elektronischen Erfassungsgerdte und der hierzu von der GVS entwickelten Software
FANmobile erleichtert dem Erhebungspersonal durch wesentliche Hilfestellungen bei der Erfassung von
Wegeketten und Fahrkarten die Arbeit und erlaubt durch die pro Datensatz angelegten Zeitstempel
auch eine wirkungsvolle Kontrolle des Erhebungspersonals.

Der Erfolg einer Erhebung hangt jedoch wesentlich auch vom Verhalten der Erheber wahrend der
Erhebungsfahrten ab. Merkmale wie

freundliches Erscheinungsbild, gute Ansprache und korrektes Verhalten gegeniliber Fahrgas-
ten und dem Personal der Verkehrsunternehmen,

korrekter Ablauf der Fahrgastzahlung und -befragung und

Fleil in Bezug auf die Anzahl der geflihrten Interviews

kénnen nur vor Ort in den zu erhebenden Bussen Uberprift werden. Aus Sicht der GVS hat es sich bei
derartigen Erhebungen bewahrt, Kontrollfahrten unangekiindigt, aber offen durchzufiihren (Kontrolleur
aus dem Betreuerteam der Erhebung, wird vom Erhebungspersonal erkannt). Offene Kontrollen kénnen
sehr kurzfristig und zielgerichtet angesetzt werden, zudem kann bei auftretenden Mangeln umgehend
noch wahrend der Erhebungsfahrt gegengesteuert werden. Demgegentiber erfordern verdeckte Kon-
trollen im Regionalbusbereich meist einen langwierigen Planungsvorlauf, sind wenig effektiv und die
Ergebnisse liegen im Nachgang vergleichsweise spat vor.

Nach der Ubernahme in die Software FAN der GVS wurde eine Qualitatspriifung der erhobenen Daten
vorgenommen. Diese betraf insbesondere:

Vollstandigkeit der Daten,

Quialitat der Erhebungsaufzeichnung,

Auffallige Unplausibilitaten (unvollstandige Datensatze, unplausible Zeitstempel der Datens-
dtze, Differenzen in den Zahldaten, ungeniigende Anzahl an Interviews, keine/wenige Um-
steiger, unplausible Erfassung bei Mitnahmeregelungen, Fahrweg passt nicht zur angegebe-
nen Fahrkarte,...),

Bemerkungen und zusatzliche Angaben des Erhebungspersonals (Verspatungen, besondere
Vorkommnisse,...).

In Fallen, in denen die Datenqualitdt nicht den Anforderungen genligte, wurde die entsprechende Fahrt
zur Nacherhebung angesetzt.

Die weitere Plausibilitatsiiberpriifung wurde unter Anwendung der Datenverarbeitung mit der Software
FAN im GVS-Bilro Hannover vorgenommen. Die Arbeiten wurden parallel zur Feldarbeit begonnen.

In der Software FAN sind die einzelnen Interviews eindeutig den Linienfahrten zugeordnet auf denen die
Erhebung stattgefunden hat. Fiir jedes Interview wurde Uberprift:

Zulassigkeit der Wegekette (zeitlich, raumlich) anhand der elektronischen Datenbasis
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Zuldssigkeit von Ein-/Ausstiegs- und Umstiegshaltestellen der erhobenen
Fahrt (je Linie und Richtung)

Ubereinstimmung von Haltestellen aus Vor- bzw. Nachldufen, mit Linienangaben,
Verknlpfung von Umstiegshaltestellen Gber FuRwege

Glltigkeit des benutzen Fahrausweises (rdumlich und zeitlich)

Zeitliche Beschrankung von Mitnahmeregelungen bei den entsprechenden Fahrausweisen

4 Besonderheiten wahrend der Feldarbeit

Hervorzuheben ist die intensive Offentlichkeitsarbeit durch den Landkreis. In Zusammenarbeit mit der
GVS wurden ein Elternbrief sowie eine Pressemitteilung erstellt, die die Schulen und Einwohner im
Kreisgebiet Uber die anstehende Verkehrserhebung informierten. Diese Unterstiitzung erleichterte die
Feldarbeit erheblich, da man dadurch eine hohere Akzeptanz und Teilnahmebereitschaft bei den Fahr-
gasten erreichte.

Die Mithilfe der Busfahrer bei der Interviewdurchfiihrung - insbesondere bei der Befragung der sehr
jungen Fahrgaste - ist ebenfalls hervorzuheben, gerade vor dem Hintergrund, dass dieses eine zusatzli-
che Belastung fiir das Fahrpersonal darstellte.

Die Weser-Ems-Bus unterstiitzte die Erhebungsvorbereitung durch die Ubermittlung der Fahrplanda-
tenbasis (elektronische Fahrplandaten, Haltestellen) aus dem niedersachsenweiten Fahrplandatenpool.
Die Verkehrsunternehmen unterstltzten die Erhebung maRgeblich durch die Bereitstellung von Um-

laufplanen.

Die Landkreise fragten im Vorfeld der Erhebung Grunddaten bei den Verkehrsunternehmen an. Diese
wurden zum Teil bereitwillig an GVS Gbermittelt. Andere Verkehrsunternehmen tGbermittelten die Daten
bzw. erteilten die Freigabe zur Ubermittlung der Daten erst nach Vorliegen einer unterzeichneten, bila-
teralen Vertraulichkeitserklarung zwischen GVS und dem jeweiligen Verkehrsunternehmen. Dieser Ab-
stimmungsprozess flhrte zu zeitlichen Verzégerungen, so dass planungsrelevante Grunddaten erst kurz

vor Erhebungsbeginn vorlagen.

Die Erhebungsvorbereitung wurde dadurch erschwert, dass es Abweichungen zwischen den aus dem
Fahrplandatenpool lGbernommenen Fahrplandaten und den verfligbaren Ausdruckfahrpldanen (PDF-
Fahrpldne) ab. Die dabei festgestellten Abweichungen mussten mit erheblichem Zeitaufwand handisch
korrigiert werden. Der Abgleich der Umlauf- mit den Fahrplandaten zeigte weitere Abweichungen und
fUhrte ebenfalls zu manuellen Korrekturen der Fahrplandatenbasis. Auch bei den in den elektronischen
Fahrplandaten enthaltenen Haltestellenkoordinaten wurden im Vorfeld und wahrend der Erhebungs-
durchflihrung einige Abweichungen zu den tatsachlichen Koordinaten festgestellt und manuell korri-
giert.
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Die Erheberdienste wurden aus arbeitsokonomischen Griinden auf Grundlage der vorliegenden Umlauf-
informationen geplant. Fallweise mussten die Umlaufinformationen tagesaktuell nachgefragt werden.
Im stark bedarfsorientiert ausgerichteten Schiilerverkehr kann es dennoch zu unerwarteten Anderungen
der Fahrzeugumlaufe kommen, die dazu fiihren, dass die Fahrzeuge anders als in den vorab geplanten
Erheberdiensten vorgesehen verkehren. In der Erhebungsdurchfiihrung konnten die Erhebungsdaten bei
unerwarteten Anderungen der Fahrzeugumldufe nicht mehr elektronisch erfasst werden. Alternativ
wurde die Erhebung mit Behelfsbogen auf Papier durchgefiihrt. Daraus ergab sich im Nachgang ein zu-
satzlicher manueller Erfassungsaufwand.

Einige Erhebungslinien wurden durch Baustellen beeintrachtigt:

Betroffen war unter anderem Linie 902 im Dezember 2016. Durch die Baustelle wurden die Hal-
testellen Scharrelerdamm und Sedelsberg Kolonie nicht durch jene Linie bedient. Die Haltestel-
len wurden durch einen anderen Bus, welcher die Baustelle durchfuhr, angefahren, wodurch die
Fahrgaste liber eine andere Route zur Grundschule Scharrel und zum Schulzentrum Ramsloh ge-
langten.

Daneben gab es durch Baustellen im Raum Garrel auf Linie 900 zum Teil vom Fahrplan abwei-
chende Haltestellenreihenfolgen.

Eine Briickensperrung im Umfeld des Elisabethfehnkanals flihrte im Dezember 2016 zu einer
veranderten Haltestellenfolge auf der Linie 901.

Darliber hinaus waren zahlreiche weitere, kleinere Sperrungen zu verzeichnen, die dazu fiihrten,
dass einzelne Haltestellen nicht angefahren wurden. Betroffen waren beispielsweise die Linien
139,903, 929 und 931.

Neben Linienverlaufen, die sich unmittelbar durch Baustellen anderten, gab es auf einigen Li-
nien Anderungen, die im Vorhinein nicht absehbar waren. Die Fahrt 12:35 Uhr ab Ramsloh,
Schulzentrum der Linie 902 wurde beispielsweise auf drei Busse mit unterschiedlichen Fahrtver-
laufen aufgeteilt. Die Auffindung der urspriinglich zur Erhebung angesetzten Fahrt konnte den-
noch in Absprache mit den jeweiligen Busfahrern gelingen. Die zusatzlichen Fahrten der Linie
902 miussten in die Grundgesamtheit einflieBen, was allerdings vor dem Hintergrund der Infor-
mationslage nicht moglich war. Die Fahrten konnen, da sie zudem einen verdnderten Linienver-
lauf vorweisen, nicht als etwaige Verstarkerfahrt gewertet werden. Zudem kann nicht ausge-
schlossen werden, dass es sich bei diesen Fahrten um freigestellte Schilerverkehre handelt. Sie
konnten daher nicht bei der Verkehrserhebung berlicksichtig werden.

Die Erhebungsdurchfiihrung wurde durch folgende Aspekte erschwert:

Die genaue Haltestellenlage konnte vorab in der Erhebungsplanung und vor Ort in der Erhe-
bungsdurchfiihrung teilweise nicht verortet werden.
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Fehlende Haltestellenmasten, Aushangfahrplane, Busbuchten und -steige erschwerten das Auf-
finden der Haltestellen flr das Erhebungspersonal. Erkennbar waren einige Haltepunkte ledig-
lich anhand der dort auf Beforderung wartenden Schiiler.

Die Haltestellen wurden teilweise in anderer Reihenfolge und Richtung als im Fahrplan verof-
fentlicht angefahren.

Start-, Zwischen- oder Endhaltestellen wurden teilweise nicht bedient, obwohl sie im Fahrplan
ausgewiesen werden.

Durch fehlende Beschriftung von Haltestellen konnten Fahrgaste, zum lberwiegenden Teil Schi-
ler, teilweise keine genauen Auskiinfte zur Zustiegs- bzw. Ausstiegshaltestelle machen. Diese
wurden in diesen Fallen nur grob beschrieben. In Absprache mit den Busfahrern konnten die
Wegeketten fallweise rekonstruiert werden. Dieser Punkt erschwerte eine stringente Inter-
viewflihrung. Daraus resultierend ergab sich wieder ein erhdhter Arbeitsaufwand im Feld selbst
und in der spateren Aufbereitung und Interpretation der Daten.

Das Auffinden der Erhebungsfahrten ist an zentralen Knotenpunkten im morgendlichen Schiiler-
verkehr duRerst schwierig, da viele Busse gleichzeitig abfahren und fir Ortsunkundige die Be-

schilderung nicht erkennbar oder unverstandlich ist.

In der Erhebungsdurchfihrung fihrte die im Vorfeld bereits bekannte Thematik der fehlenden Fahrtbe-
rechtigungen von Schiilern der 1. bis 10. Klasse zu Problemen in der Feldarbeit. Die Schiiler des Kreises
Cloppenburg konnten nicht rechtzeitig zum Schulbeginn mit Schilersammelzeitkarten (SSZK) versorgt
werden. Die Erheber mussten daher zunachst vor Ort festzustellen, ob Gberhaupt ein Anspruch auf eine
SSZK bestand. Dies konnte nur durch die Erfragung bzw. das Abschatzen des Alters und der jeweiligen
Klassenstufe erfolgen. War der Anspruch nicht gegeben und es wurde kein alternatives Ticket in Form
einer vorhandenen Schillermonatskarte vorgezeigt, wurde der Fahrgast als Schwarzfahrer erfasst. Die
SSZK hatten ferner den Vorteil geboten, die Erfassung der Wegeketten erheblich zu erleichtern. Wie
bereits oben erwahnt, kdnnen viele - insbesondere junge Fahrgaste - den Namen ihrer jeweiligen Zu-
bzw. Ausstiegshaltestelle nicht benennen. Da diese Haltestellennamen auf den Berechtigungskarten fir
Schiler(sammel)zeitkarten eingetragen werden, hatten die Erheber diese Angaben leicht Gbernehmen
und so erheblich effizienter und genauer Befragen kénnen.

Im Zuge der Erhebung gab es vereinzelt Sprachprobleme mit den Fahrgasten. Bestimmte Linien wurden
unter anderem durch Fliichtlinge genutzt, um beispielsweise zum Sprachkurs zu gelangen. Die Inter-
views konnten allerdings wiederum mit Hilfe des Fahrpersonals, das in der Regel Uber Hintergrundwis-
sen zu den Personengruppen verfugte, durchgefiihrt werden.

Die mobile elektronische Datenerfassung stof3t bei Abweichungen in den Fahrplandaten zu dem tatsach-
lich gefahren Fahrplan an ihre Grenzen, so dass die Daten teilweise mit Stift und Papier erfasst und spa-
ter aufwendig digitalisiert werden mussten. Zudem mussten viele Erhebungsfahrten aufgrund von Prob-
leme in der Erhebungsdurchfiihrung ausfallen und neu zur Erhebung angesetzt werden.
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5 Hochrechnung

Bei der Hochrechnung der Erhebungsdaten werden die erfassten Daten auf die Gesamtheit des Ver-
kehrsaufkommens im OPNV hochgerechnet. Die Hochrechnung erfolgt in mehreren Schritten. Die ver-
schiedenen Schritte werden in den folgenden Kapiteln beschrieben.

5.1 Hochrechnung der Interviews auf die Fahrt

5.1.1 Verfahrensweise mit Antwortverweigerern

Interviews mit Antwortverweigerern wurden vor der Hochrechnung der Interviews entfernt. Somit
fanden nur giltige Interviews mit Angaben zu Wegekette, Fahrschein etc. Eingang in die Auswertung.
Die verbliebenen giiltigen Interviews erhalten damit ein hoheres Gewicht.

5.1.2 Hochrechnung an den Einsteigern

Die interviewten Fahrgdste wurden fir jede einzelne Busfahrt an der Haltestelle hochgerechnet, an der
sie eingestiegen sind. Der Hochrechnungsfaktor ergibt sich aus den an der Haltestelle gezdhlten Einstei-
gern dividiert durch die an der Haltestelle interviewten Fahrgaste.

5.1.3 Ausgleich der Ein- und Aussteiger

Aus der reinen Einsteigerhochrechnung wurde mit den hochgerechneten Interviews das tatsachliche
Mengengerist der Einsteiger reproduziert. Bedingt durch den statistischen Stichprobenfehler der Inter-
viewbefragung ergeben sich in einer Auswertung daraus nicht zwangslaufig auch die gezahlten Ausstei-
ger. Die Einhaltung dieser Bedingung ist allerdings zur sachgerechten Abbildung der Verkehrsleistung
mit den Befragungsdaten notwendig. Flr die Anpassung der hochgerechneten Interviews an die Ein- und
Aussteiger kam ein iteratives, mathematisches Ausgleichsverfahren zur Anwendung.

5.1.4 Verfahrensweise mit mehrfach erfassten Umsteigern

Bedingt durch die linienweise durchgefihrte Verkehrserhebung wurden die Umsteiger zwischen den
Erhebungslinien entsprechend der Anzahl der gefahrenen Teilabschnitte mehrfach in der Befragung
erfasst. Dabei gelangten Einfach-Umsteiger zweimal in die Befragung, Mehrfach-Umsteiger entspre-
chend héaufiger.

Da die Informationen Uber die Umsteiger mehrfach vorliegen, gehen diese bei Auswertungen, die lber
die linienweise Betrachtung hinausgehen, mit einem Korrekturfaktor in die Hochrechnung ein, der dem
Kehrwert der Anzahl getatigter Teilfahrten entspricht. Die Interviews werden (iber die Anzahl der Teil-
fahrten gemittelt.
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5.2 Hochrechnung auf das Fahrplanangebot

Bei einer Erhebungsquote (Anzahl erhobener Fahrten zu Anzahl Fahrplanfahrten) von 100% betragt der
Hochrechnungsfaktor auf das Fahrplanangebot 1,0. Bei einer Erhebungsquote unter 100% erfolgte eine
Hochrechnung in Tageszeitschichten, der Hochrechnungsfaktor auf das Fahrplanangebot liegt dann tber
1,0.

5.3 Gewichtung des Wochentagtyps Montag bis Freitag

Bei der Hochrechnung auf den Wochentagtyp Montag bis Freitag wurde beachtet, dass nicht alle
Erhebungsfahrten an samtlichen Tagen dieses Wochentagtyps verkehren. Eine montags bis freitags
verkehrende Fahrt erhielt den Faktor 1,0, wahrend beispielsweise eine Fahrt, die nicht am Mittwoch
verkehrt, den Faktor 0,8 erhielt.

5.4 Hochrechnung auf Jahreswerte

Die Jahreswerte ergaben sich durch Multiplikation der Anzahl der Fahrgastfahrten mit der Anzahl der
Tage je Wochentagtyp im Normjahr.

Tabelle 2: Hochrechnung aufs Jahr — Anzahl Tage je Wochentagtyp
Wochentagtyp Anzahl Tage je Wochentagtyp im Normjahr
Montag bis Freitag 253
Samstag 53
Summe (Montag bis Samstag) 306

5.5 Jahresganglinie

Flr die Extrapolation der erhobenen Verkehrsnachfrage auf die nicht erhobenen Kalendermonate kon-
nen - sofern vorhanden - Sekundéardaten in Form von tarif- und fahrausweisspezifischen Verkaufsstatis-
tiken verwendet werden. Verkaufsstatistiken lagen nicht vor, so dass dieser Extrapolationsschritt entfiel.

6 Auswertung

Samtliche Hochrechnungen und Auswertungen erfolgen in FAN FahrgastAnalyse im Nahverkehr unter
Rackgriff auf die einzelnen Interviews und die zugeordneten Hochrechnungsfaktoren, mit abschlieBen-
der Rundung der Ergebnisse. Aufgrund dessen konnen die Summen aller sachlich, rdumlich oder zeitlich
differenzierten Auswertungen von dem Ergebnis der Gesamtauswertung abweichen. Die Abweichung

betragt in der Regel deutlich weniger als ein Prozent.
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Die Zahlrohdaten sind im Anhang 1 zu finden. Auch die Kursbelastungslisten in Anhang 2 sind auf Grund-
lage der Zahlrohdaten erstellt worden. Die weiteren Auswertungen basieren auf den hochgerechneten
Befragungsdaten. Die im Folgenden aufgeflihrten Ergebnisse sind Globalauswertungen liber alle in Ta-
belle 1 aufgefiihrten Erhebungslinien. In der Globalauswertung werden umsteigenden Fahrgdste ent-
sprechend der in Kapitel 5.1.4 beschriebenen Umsteigergewichtung behandelt.

Die Auswertungen wurden fir die Wochentagtypen

Montag bis Freitag,
Samstag
und sofern sinnvoll fir einen durchschnittlichen Jahreswert (Montag bis Samstag)

vorgenommen.

Dort wo es der Ubersichtlichkeit dient, werden die differenzierten Ergebnisse je Linie und Fahrt im An-
hang in Excel dargestellt. Auch bei den nach Linie/Fahrt differenzierten Ergebnissen kann es zu run-
dungsbedingten Abweichungen kommen. Darliber hinaus ist zu beachten, dass bei den Fahrten- und
Linienergebnissen keine Umsteigergewichtung gemaR Kapitel 5.1.4 zum Tragen kommt.

6.1 Anzahl Fahrgaste

Die Anzahl der Fahrgaste ist in den nachfolgenden Abbildungen Uber alle Linien nach sozio6konomi-
schen Merkmalen wie Schiiler/Nicht-Schiiler, Alter und Geschlecht dargestellt. Eine Ubersicht je Fahrt ist
im Anhang 3 bzw. je Linie und Wochentagtyp im Anhang 4 zu finden.

Mit Abstand den groRten Anteil an den Fahrgasten haben montags bis freitags die Schiler der Sekun-
darstufe I. Die Jedermannfahrgaste stellen mit weitem Abstand die zweitgroRte Nutzergruppe dar. Die
samstagliche Verkehrsnachfrage ist sehr gering. Samstags sind hauptsachlich Jedermannfahrgaste un-

terwegs.
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Abbildung 3: Fahrgiste differenziert nach Ausbildungsstand (Persf./d)
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Datengrundlage: Befragungsdaten

Abbildung 4: Fahrgaste differenziert nach Altersklasse (Persf./d)
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Datengrundlage: Befragungsdaten
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Abbildung 5: Geschlechterverteilung der Fahrgéste, Montag bis Freitag (Persf./d)

Mo-Fr

7.076 weiblich

7.574 mannlich

Datengrundlage: Befragungsdaten

Der prozentuale Anteil weiblicher Fahrgadste liegt am Wochentagtyp Montag bis Freitag bei 48% und
52% bei den mannlichen Fahrgdasten. Auch am Wochentagtyp Samstag ist der Anteil mannli-

cher/weiblicher Fahrgaste in etwa gleich.

Abbildung 6: Geschlechterverteilung der Fahrgiste, Samstag (Persf./d)

Sa

weiblich

176
183 R
mannlich

Datengrundlage: Befragungsdaten
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6.2

Linieniibersicht (Persf., Pkm, MRW)
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Die folgende Tabelle gibt einen Uberblick iiber die Anzahl an Personenfahrten (Persf.), Verkehrsleistung

(Pkm) und die mittlere Reiseweite (MRW in Kilometern/Persf.) je Wochentagtyp und Linie.

Tabelle 3: Linieniibersicht (Persf., Pkm, MRW)
o Montag bis Freitag Samstag Montag bis Samstag
Linie Persf./d Pkm/d MRW Persf./d Pkm/d MRW Persf./a Pkm/a MRW
280 274 4.587 16,3 75 3.176 42,2 73.303 1.328.821 17,7
288 8 249 19,6 0 0 0,0 1.983 62.965 19,6
380 134 5.357 39,3 44 2.132 48,8 36.143 1.468.440 39,9
‘ 900 1.500 39.606 26,0 60 1.224 20,3 382.637 | 10.085.241 26,0
| 901 350 3.860 11,0 0 0 0,0 88.601 976.542 11,0
902 619 6.904 111 0 0,0 156.709 1.746.731 11,1
903 306 2.430 7,9 0 0,0 77.470 614.700 7,9
904 147 1.179 8,0 0 0,0 37.247 298.395 8,0
905 599 12.206 19,7 26 792 30,9 152.804 3.130.140 19,8
906 429 3.503 8,0 0 0 0,0 108.511 886.282 8,0
907 410 3.024 7,2 0 0,0 103.642 765.180 7,2
908 4 17 4,2 0 0 0,0 1.012 4.299 4,2
910 101 3.460 33,8 38 1.472 38,3 27.505 953.325 34,1
[ 911 254 3.562 14,0 0 0 0,0 64.303 901.121 14,0
913 308 3.225 10,5 0 0 0,0 77.856 815.840 10,5
915 600 7.820 13,0 3 38 12,8 151.899 1.980.506 13,0
916 111 1.377 12,4 0 0 0,0 27.982 348.334 12,4
I 917 498 4.825 9,6 0 0,0 126.020 1.220.779 9,6
I 924 96 1.494 15,6 0 0,0 24.288 377.948 15,6
I 925 267 4.017 15,0 12 222 19,0 68.229 1.027.938 15,1
926 341 4.298 12,6 0 0 0,0 86.148 1.087.352 12,6
928 255 2.363 9,2 0 0,0 64.591 597.958 9,2
929 324 2.698 8,3 0 0,0 81.846 682.661 8,3
930 1.004 19.978 19,7 65 1.518 23,5 257.443 5.134.919 19,7
: 931 434 3.956 9,1 0 0 0,0 109.743 1.000.982 9,1
932 588 7.298 12,4 0 0 0,0 148.737 1.846.320 12,4
933 235 2.027 8,6 0 0,0 59.506 512.728 8,6
935 147 2.448 16,7 0 0 0,0 37.053 619.464 16,7
936 596 7.936 13,3 20 623 31,2 151.750 2.040.945 13,4
937 82 680 8,0 0 0 0,0 20.809 171.962 8,0
939 197 2.442 12,4 0 0 0,0 49.854 617.778 12,4
I 940 454 10.037 22,0 0 0 0,0 114.899 2.539.460 22,0
‘ 945 225 3.486 15,4 0 0 0,0 56.834 881.855 15,4




Fahrgasterhebung 2016 fiir den Landkreis Cloppenburg

Methodenbericht und Auswertung 19
Montag bis Freitag Samstag Montag bis Samstag

Linie Persf./d Pkm/d | MRW | Persf./d Pkm/d | MRW Persf./a Pkm/a | MRW
950 250 1.330 5,2 0 0 0,0 63.305 336.437 5,2
951 325 787 2,4 8 29 3,8 82.522 200.658 2,4
953 259 2.152 8,0 0 0 0,0 65.544 544.399 8,0
954 397 1.762 4,4 0 0 0,0 100.367 445.837 4.4
955 775 13.109 16,7 4 67 16,8 196.361 3.320.055 16,7
965 416 6.069 14,4 0 0 0,0 105.281 1.535.517 14,4
970 158 2.564 16,3 5 165 32,4 40.135 657.370 16,4
S90 176 5.322 29,8 0 0 0,0 44.430 1.346.443 29,8
f;samt 14.649 | 215.444 | 146 359 | 11.458 | 31,9 | 3.725.296 | 55.114.627 | 14,7

Datengrundlage: Befragungsdaten

6.3 Auslastung Haltestellen

Die Haltestellenbelastung setzt sich aus der Summe der

(Erst-) Einsteiger,

(Letzt-) Aussteiger,

Umsteiger zwischen den Linien eines Verkehrsunternehmens und

Ubersteiger zwischen den Verkehrsunternehmen

an der jeweiligen Haltestelle zusammen. Um- und Uberstiege, die zuziiglich eines FuRweges an ver-

schiedenen Haltestellen stattfinden, werden an jeder der beiden beteiligten Haltestellen erfasst.

Um einen schnellen Uberblick zu erhalten, sind die in der Gesamtsumme am stérksten frequentierten

Haltestellen fir alle Erhebungslinien zusammengefasst und in den folgenden Tabellen dargestellt. Eine

detaillierte Auflistung je Linie/Haltestelle ist im Anhang 7 zu finden.

Tabelle 4: Haltestellenbelastung (Top 30 im Gesamtnetz), Montag bis Freitag (Persf./d)
Haltestelle Ort Einsteiger | Aussteiger

Hansaplatz Friesoythe 989 814

Bahnhof Cloppenburg 804 636

Z08B Cloppenburg 788 1.072
Schulzentrum/RingstraRe Loningen 635 594
' Ramsloh Schulzentrum Saterland 614 480

Schulzentrum Friesoythe 386 420

Hook Cloppenburg 293 261
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Haltestelle Ort Einsteiger | Aussteiger
'Sedelsberg Busbahnhof Saterland 266 163
Altenoythe Schulzentrum Friesoythe 232 392
EllerbrockerstralRe Friesoythe 216 162
Schulzentrum Garrel 209 216
' Schulzentrum Barfel 204 162
Schulzentrum/KiGa St. Franziskus | Emstek 189 178
Schulzentrum Cloppenburg 187 211
' Schulzentrum Lindern 177 146
Elsten Grundschule Cappeln 175 53
Auen Meyer Lindern 170 16
Schulzentrum Essen (OL) 156 42
Schulzentrum (Oldb) Bosel 149 158
| Bahnhof BarRel 140 147
Schulzentrum Molbergen 133 0
Kirche Garrel 123 88
Am Schitzenplatz Molbergen 123 101
' Schulzentrum LehérstraRe Cloppenburg 115 76
Bahnhof Léningen 112 229
Schulzentrum (Kr Cloppenburg) | Lastrup 108 112
' Moorhook Molbergen 96 45
Schulzentrum Cappeln 94 96
Kath. Kirche (Oldb) Bosel 93 155
BrinkstraRe (Kr Cloppenburg) Lastrup 91 124

Datengrundlage: Befragungsdaten

Tabelle 5: Haltestellenbelastung (Top 30 im Gesamtnetz), Samstag (Persf./d)
Haltestelle Ort Einsteiger |Aussteiger

| Kath. Kirche (Oldb) Bosel 36 11
Bahnhof BarfRel 34 26
Z08B Oldenburg 30 26
Hansaplatz Friesoythe 29 31
Bahnhof Loningen 22 18
Bahnhof Cloppenburg 21 32
EllerbrockerstralRe Friesoythe 15 25
Ev. Kirche Friesoythe 14 5
Z08B Cloppenburg 12

20
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Haltestelle Ort Einsteiger Aussteiger
Abzw. Bosel Garrel 12
Marktplatz Cloppenburg 11 8
Lappan Oldenburg 10 23
Neumarkhausen ehem. Schule Friesoythe 10
Siddorf Wendeplatz Edewecht 8
BrinkstraBe (Kr Cloppenburg) Lastrup 6 0
Hook Cloppenburg 5 20
Nieholte Lastrup 5 11
Schlossplatz Oldenburg 5 0
Thiler StraRe/BBS Friesoythe 5 14
Galgenmoor Dimmerstralie Cloppenburg 5 0
Sud Garrel 4 0
Bahnhof Essen (OL) 4 8
Elisabethfehn Schule Sid Barf3el 4 2
'Kirche Garrel 3 2
Harkebriigge Am Karlsberg BarRel 3 1
Augustendorf H. Stammermann Friesoythe 3 0
Petersdorf EichenstraRe Bosel 3 5
Altenoythe Brand Friesoythe 3 1
Pfarrer-Gotting-Platz (Kr Cloppenburg) | Lastrup 2 6
Neumarkhausen Olden Streek Friesoythe 2 0

Datengrundlage: Befragungsdaten

Tabelle 6: Haltestellenbelastung (Top 30 im Gesamtnetz), Montag bis Samstag (Persf./a)
Haltestelle Ort Einsteiger |Aussteiger
' Hansaplatz Friesoythe 251.717 207.650
Bahnhof Cloppenburg | 204.560 162.631
Z08B Cloppenburg | 200.077 271.648
Schulzentrum/RingstraRe Loningen 160.719 150.327
Ramsloh Schulzentrum Saterland 155.264 121.363
Schulzentrum Friesoythe 97.590 106.332
Hook Cloppenburg 74.511 67.177
Sedelsberg Busbahnhof Saterland 67.217 41.335
Altenoythe Schulzentrum Friesoythe 58.570 99.113
EllerbrockerstralRe Friesoythe 55.447 42.420

| Schulzentrum Garrel 52.774 54.712

21
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Haltestelle Ort Einsteiger |Aussteiger
' Schulzentrum BarRel 51.721|  40.860
Schulzentrum/KiGa St. Franziskus | Emstek 47.798 44.907
Schulzentrum Cloppenburg 47.249 53.349
Schulzentrum Lindern 44.882 36.812
Elsten Grundschule Cappeln 44,184 13.409
"Auen Meyer Lindern 43.088 4.011
Schulzentrum Essen (OL) 39.583 10.667
Schulzentrum (Oldb) Bosel 37.645 40.087
Bahnhof Barfel 37.274 38.564
Schulzentrum Molbergen 33.624 0
Kirche Garrel 31.251 22.243
Am Schitzenplatz Molbergen 31.162 25.638
Bahnhof Léningen 29.484 58.802
'Schulzentrum LehdrstraRe Cloppenburg 29.128 19.235
Schulzentrum (Kr Cloppenburg) | Lastrup 27.375 28.336
Kath. Kirche (Oldb) Bosel 25.525 39.749
' Moorhook Molbergen 24.395 11.450
Schulzentrum Cappeln 23.782 24.162
BrinkstraRe (Kr Cloppenburg) Lastrup 23.423 31.253

Datengrundlage: Befragungsdaten
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6.4 Nutzung der Ticketarten
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Die Nutzung der verschiedenen Fahrausweise im Landkreis ist detailliert ausgewertet worden und be-

findet sich aufgrund der Ubersichtlichkeit im Anhang 5. Die nachfolgenden Tabellen erméglichen jedoch

einen Uberblick Giber die Tarifnutzung im Gesamtnetz.

Tabelle 7: Ubersicht der Tarifnutzung
Tarif / Wochentagtyp Montag bis Freitag' Samstag ' Montag bis Samsta.g
Persf./d Anteil Persf./d Anteil Persf./a Anteil
VGV Vechta 4 0,0% 0 0,0% 1.011 0,0%
VGC Cloppenburg 14.146 96,6% 257 71,5% | 3.592.604 | 96,4%
Stadtbus Vechta 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0%
moobil+ 0 0,0% 0,0% 0 0,0%
VBN 3 0,0% 1,0% 1.036 0,0%
 Haustarife 147 1,0% 71| 19,7% 40.897 |  1,1%
Semestertickets und sonstige 350 2,4% 28 7,8% 90.127 2,4%
Summe 14.650| 100,0% 360| 100,0% | 3.725.675| 100,0%

Datengrundlage: Befragungsdaten

Tabelle 8: Ubersicht der Fahrausweisnutzung nach Fahrausweisgattungen
) Montag bis Freitag Samstag Montag bis Samstag
Fahrausweisgattung / Wochentagtyp - - -
Persf./d | Anteil |Persf./d | Anteil | Persf./a Anteil
VGV Bartarif 2 0,0% 0 0,0% 505 0,0%
VGV Schiilersammelzeitkarte 2 0,0% 0 0,0% 506 0,0%
| VGC Bartarif 799|  55% 186 | 51,6% | 212.054 5,7%
VGC Zeitkarte Erwachsene 199 1,4% 23 6,4% 51.439 1,4%
[ VGC Schiillersammelzeitkarte 12.840 87,6% 48 | 13,4% |3.251.101 87,3%
|VGC Schillerzeitkarten 209  1,4% 0| 00%| 52942 1,4%
VGC Kinderzeitkarten 26 0,2% 0 0,0% 6.572 0,2%
VGC Kindergartenzeitkarten 73 0,5% 0 0,0% 18.497 0,5%
VBN Bartarif 0,0% 2| 04% 80 0,0%
VBN Zeitkarten Erwachsene 0,0% 0 0,0% 466 0,0%
VBN Schiilerzeitkarten 0,0% 2 0,6% 491 0,0%
Semestertickets 110 0,7% 13 3,6% 28.415 0,8%
Schwerbehindertenausweis 32 0,2% 13 3,5% 8.714 0,2%
Haustarif 147 1,0% 71| 19,8% 40.897 1,1%
Sonstige 209 1,4% 3 0,7% 52.999 1,4%
Summe 14.651| 100,0% 359 | 100,0% |3.725.675 100,0%

Datengrundlage: Befragungsdaten
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6.5 Vor- und nachgelagerte Beforderungsarten

Die folgende Tabelle gibt einen Uberblick dariiber, mit welchem Verkehrsmittel die befragten Personen
die Einstiegs- und Ausstiegshaltestellen Erhebungsfahrt erreicht bzw. verlassen haben. Mit Abstand die
meisten Fahrgaste sind fuBlaufig unterwegs. Es folgt mit groRem Abstand der Zu- bzw. Abgang zu den
Haltestellen mit dem Fahrrad und dem Bus. Alle anderen Verkehrsmittel spielen im Vergleich dazu nur
eine untergeordnete Rolle. Auf den Fernverkehr wird am Hauptbahnhof Oldenburg umgestiegen, der
mit der Linie 280 erreicht wird. In den Auswertungen wurden die Personenfahrten der Zu- und Abgénge
aufaddiert, so dass die Werte etwa doppelt so hoch liegen, wie in den anderen Berichtstabellen. Detail-
lierte Auswertungen befinden sich im Anhang 6 differenziert nach Zu-/Abgangsverkehrsmittel.

Tabelle 9: Verkehrsmittelwahl fiir den Zu- bzw. Abgang zu den Haltestellen
Verkehrsmittel Montag bis Freitag . Samstag ‘ Montag bis Samstafg
Persf./d Anteil | Persf./d Anteil Persf./a Anteil
Zu FuR 27.999 94% 654 93% | 7.116.505 94%
Fahrrad 890 3% 20 3% 226.218 3%
Kfz 252 1% 14 2% 64.261 1%
Fernverkehrszug 0 0% 2 0% 132 0%
Nahverkehrszug 26 0% 12 2% 6.999 0%
Bus 596 2% 2 0% 149.062 2%
Summe 29.763 | 100% 703 100% | 7.563.176 100%

Datengrundlage: Befragungsdaten

6.6 Fahrtzwecke

Im Rahmen der Erhebung wurden alle interviewten Fahrgaste quell- und zielbezogen nach dem Fahrt-
zweck befragt. Hierbei wurden die folgenden Kategorien erfasst:

Arbeit/Beruf,

Ausbildung,

Schule,

Uni/FH,

von Zuhause/nach Zuhause,

Einkauf/Besorgung,

Freizeit/Erholung,

medizinische Versorgung,

sonstige Tatigkeit
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Die quell- und zielbezogen erhobenen Fahrtzwecke wurden fiir die Auswertung nach der folgenden De-
finition zu einfach indizierten Fahrtzwecken zusammengefasst:

Tabelle 10: Einfach indizierte Fahrtzwecke

Fahrtzweck Definition

Schilerverkehr Fahrten zwischen Wohnung und Schule

Ausbildungsverkehr | Fahrten zwischen Wohnung und Ausbildungsort

Studentenverkehr |Fahrten zwischen Wohnung und Universitat/FH

Berufsverkehr Fahrten zwischen Wohnung und Arbeitsort
Einkaufsverkehr Fahrten zwischen Wohnung und Einkaufsort
Freizeitverkehr Fahrten zwischen Wohnung und Freizeitort

Sonstiger Verkehr | Alle sonstigen Fahrten (z.B. Fahrten zwischen Arbeits- und Einkaufsort)

Die Aufteilung der Verkehrsnachfrage auf die Fahrtzwecke ist in der folgenden Abbildung und Tabelle
dargestellt. Detaillierte Ergebnisse konnen den Anhang 6 entnommen werden.

Abbildung 7:  Aufteilung der Verkehrsnachfrage differenziert nach Fahrtzweck
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Datengrundlage: Befragungsdaten
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Tabelle 11: Aufteilung der Verkehrsnachfrage nach Fahrtzweck
Fahrtzweck Montag bis Freitf:\g Samstag . Montag bis Samstag .
Persf./d | Anteil | Persf./d | Anteil Persf./a Anteil
Schilerverkehr 13.142 | 89,7% 9 2,5% 3.325.500 89,3%
Ausbildungsverkehr 317 2,2% 26 7,2% 81.569 2,2%
| Studentenverkehr | 48| 03% 4 11% 12.457 0,3%
Berufsverkehr 293 2,0% 30 8,3% 75.674 2,0%
| Einkaufsverkehr L 28| 15% 44| 12,3% 57.487 1,5%
Freizeitverkehr 183 1,2% 204 | 56,8% 57.078 1,5%
Sonstiger Verkehr 448 3,1% 431 11,8% 115.530 3,1%
| Summe | 14.649 | 100,0% 359 | 100,0% 3.725.296 100,0%

Datengrundlage: Befragungsdaten
6.7 Quelle-Ziel-Beziehungen

Die Darstellung der erhobenen Quelle-Ziel-Beziehungen erfolgt auf Kreisebene. Bei Umstieg von Bus auf
Bahn wurden der Start- und Zielbahnhof der Bahnreise mit erfasst. Diese werden in den Quelle-

Zielmatrizen (graphisch und tabellarisch) entsprechend ausgewiesen.

Abbildung 8: Quelle-Ziel-Matrix am Wochentagtyp Montag bis Freitag (Persf./d)

Datengrundlage: Befragungsdaten
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Abbildung 9: Quelle-Ziel-Matrix am Wochentagtyp Samstag (Persf./d)
Datengrundlage: Befragungsdaten
Tabelle 12: Quelle-Ziel-Beziehungen
Persf./d Persf./a
Von Nach - - -
Montag bis Freitag | Samstag Montag bis Samstag
' Cloppenburg Cloppenburg 14.124 192 3.583.509
Cloppenburg Oldenburg (Oldb) 117 86 34.058
Oldenburg (Oldb) |Cloppenburg 110 49 30.341
Cloppenburg Vechta 107 2 27.249
Cloppenburg Emsland 43 0 10.950
Emsland Cloppenburg 41 0 10.310
Cloppenburg Ammerland 22 4 5.787
Cloppenburg Osnabriick Stadt 11 5 3.115
| Ammerland Cloppenburg 12 1 3.013
Oldenburg Cloppenburg 11 0 2.897
Emsland Vechta 10 0 2.615
|Vechta Cloppenburg 9 1 2.394
' Cloppenburg Wilhelmshaven 7 0 1.825
Nirnberger Land |Cloppenburg 5 0 1.360
Cloppenburg Oldenburg 4 0 1.009
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Von Nach . Per.sf./d Per?f./a
Montag bis Freitag | Samstag Montag bis Samstag
Osnabriick Cloppenburg 3 0 754
Cloppenburg Delmenhorst 2 1 566
Cloppenburg Bremen 1 5 526
Vechta Vechta 2 0 506
Lineburg Cloppenburg 2 0 493
Cloppenburg Grafschaft Bentheim 2 0 462
Osnabriick Stadt | Cloppenburg 1 2 323
'Bremen Cloppenburg 1 1 298
Cloppenburg Salzgitter 1 0 253
Ammerland Oldenburg (Oldb) 1 0 213
' Berlin Cloppenburg 0 3 152
Cloppenburg KoIn 0 2 132
| Cloppenburg Deggendorf 0 2 80
' Oldenburg (Oldb) |Ammerland 0 1 56
Unna Cloppenburg 0 1 53
' Summe 14.649 358 3.725.299

Datengrundlage: Befragungsdaten
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Methodenbericht und Auswertung 29

6.8 Direktfahrer, Um- und Ubersteiger

In der Verkehrserhebung werden in Tabelle 13 die Direktfahrer sowie Um- und Ubersteiger bezogen auf
die Gesamtverkehrsnachfrage dargestellt.

Jeder Beforderungsfall wird in der Regel nur einmal registriert. Ausnahme sind die Personenfahrten, bei
denen ein Fahrgast in der Wegekette sowohl innerhalb eines Verkehrsunternehmens um- als auch zu-
satzlich noch auf ein anderes Verkehrsunternehmen tbersteigt. In diesen Fallen handelt es sich sowohl
um Um- als auch Ubersteiger. Dieser Sachverhalt fiihrt verglichen mit der Gesamtverkehrsnachfrage zu
einer Abweichung der Summen in Tabelle 13.

Tabelle 13: Direktfahrer, Um- und Ubersteiger

Direktfahrer/ Montag bis Freitag Samstag Montag bis Samstag
Um-/Ubersteiger Persf./d Anteil Persf./d Anteil Persf./a Anteil
Direktfahrer 14.403 98,3% 359 | 99,7% 3.663.051 98,3%
Umsteiger 193 1,3% 1 0,3% 48.750 1,3%
davon einfach 191 1 48.412
davon mehrfach 1,3 337
Ubersteiger 53 0,4% 13.496 0,4%
davon einfach 52 13.225
davon mehrfach 1,1 271
Summe 14.649 | 100,0% 360 | 100,0% 3.725.296 100,0%

Datengrundlage: Befragungsdaten
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Linienblndelung Landkreis Cloppenburg

1 Zielsetzung und Methodik

1.1 Zielsetzung

Ziel des Landkreises Cloppenburg ist es, die bestehenden Genehmigungen zu har-
monisieren, um zukilinftig unter Beachtung des § 9 Abs. 2 PBefG eine geblindelte
Genehmigungserteilung im Rahmen eines eigen- oder gemeinwirtschaftlichen Wett-
bewerbes zu ermdglichen oder Direktvergaben durchzufiihren.

Fir den Landkreis Cloppenburg wird aus diesem Grund eine Linienblindelung durch-
geflhrt. Damit soll ein wirtschaftlicher Betrieb des OPNV-Netzes gesichert werden,
der die Allgemeinheit finanziell am wenigsten belastet sowie der Integration der Ver-
kehrsbedienung dient.

Im Rahmen der Linienbliindelung werden raumliche Abgrenzungen von Linien aufge-
zeigt.

Grundlage der Linienbiindelung ist das Verkehrsangebot der Linien, die in der Auf-
gabentragerschaft des Landkreises stehen mit Fahrplanstand 2017.
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2 Methodik und Kriterien

21 Hintergrund der gewahiten Methodik

Nach § 9 Abs. 2 Personenbeférderungsgesetz (PBefG) kann die Genehmigungsbe-
hoérde die Genehmigung fiir eine oder mehrere Linien geblindelt erteilen, soweit es
die Zielsetzung des § 8 PBefG erfordert. Die Priifung der Auswirkungen einer Auftei-
lung des bestehenden Netzes in Linienbundel dient dazu, eine ,Rosinenpickerei“ zu
unterbinden (konkurrierende Antrage auf ertragsstarke Linien). Ein solches Heraus-
I6sen einzelner Linien ist dann mit Nachteilen fiir den Aufgabentrager verbunden,
wenn die verbleibenden Linienleistungen nur mit einem — erstmaligen oder anstei-
genden — ¢ffentlichen Zuschuss erbracht werden kénnen. Sofern fiir einen Pla-
nungsraum mehrere Linienblindel gebildet werden sollen, ist fir die Entscheidung im
Rahmen des planerischen Ermessens Uber den Zuschnitt der Linienbtndel die
neutrale Auswahl der Linien fur die einzelnen Linienbuiindel mit transparenter Metho-
dik eine wichtige Voraussetzung. Hierfir ist eine diskriminierungsfreie Bearbeitung
auf der Basis quantifizierbarer Kriterien erforderlich.

2.2 Allgemeine Anforderungen an die Linienbiindelungen

Die Linienbindelung soll gemaf dem geltenden Rechtsrahmen und entsprechender
Rechtsprechung folgende Anforderungen erfillen:

Integration der Bedienung

Der Aspekt der Integration der Bedienung dient einem maoglichst geringen Abstim-
mungsbedarf zwischen den Unternehmen zum Beispiel zur Koordinierung der Li-
nien, zu einem einheitlichen Marktauftritt, zur Anschlussplanung zwischen den Linien
oder zu tariflichen Fragen. Diese Integration ist nur begrenzt durch direkt quantitativ
messbare Grolken darstellbar, sie manifestiert sich jedoch in Kriterien wie raumlicher
Nahe oder gemeinsamen Umsetzpunkten oder gemeinsam bedienten Schulen.

Berticksichtigung verkehrlicher Verflechtungen der Linien

Hier sind fahrgastbezogene Kriterien zu berticksichtigen, insbesondere Umsteigebe-
ziehungen zwischen Linien. Linien, zwischen denen starke Umsteigestrome beste-
hen, sollen soweit wie moglich dem gleichen Blindel angehdren. Hierdurch wird die
Abstimmung der Anschlisse sowohl in der Planung der Abfahrtszeiten als auch im
Storungsmanagement vereinfacht, da diese innerhalb eines Unternehmens gehand-
habt werden kdnnen.
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Beriicksichtigung wirtschaftlicher Verflechtungen von Linien

Auch wirtschaftliche Abhangigkeiten beruhen zumeist auf Umsteigerzahlen zwischen
zwei Linien. Wenn ein Grol3teil der Fahrgaste einer Linie auf eine bestimmte andere
Linie umsteigt, ist sie als Zubringerverkehr direkt von dieser Linie abhangig.

Betriebliche Optimierung

Fur die betriebliche Optimierung ist zu beachten, dass die Umlaufplanung innerhalb
eines Bindels so sinnvoll wie moglich gewahrleistet werden kann. Dafiir werden Li-
nienkombinationen mit gemeinsamen Umsetzpunkten sowie generell die réumliche

Nahe von Linien in Linienblindeln angestrebt. AuRerdem werden dadurch auch Vor-
gange wie Fahrerwechsel / Fahrzeugeinsatz oder Stérungsmanagement erleichtert.

Wirtschaftlicher Querausgleich zwischen Linien

Der wirtschaftliche Querausgleich zwischen den Linien dient dazu, Unternehmen da-
ran zu hindern, Konzessionen fur wirtschaftlich rentable Linien zu erlangen und wirt-
schaftlich schwache Linien dem Ausschreibungswettbewerb zu iberlassen (,Rosi-
nenpickerei).

Sinnvolle GroRe der Biindel

Die Grofie der Bundel muss so bemessen sein, dass sie folgenden Zielen dient:

= Angemessene Bericksichtigung der Interessen von mittelstdndischen Unterneh-
men

» Fdrderung des Wettbewerbsgedankens und
= Vermeidung von Monopolen

Linienblndel sollen daher weder zu klein oder zerrissen sein, noch darf durch zu
grofie Bindel mittelstandischen Unternehmen der Zugang verwehrt werden.

Das zu wahlende Verfahren zur Generierung der Linienblndel ist sehr stark von den
Eingangsdaten abhangig. Fur den Landkreis Cloppenburg liegen folgende Daten
vor, die in der Linienbiindelung genutzt werden kénnen:

= (OV-Nachfragedaten (Erhebungsdaten)

» |inienfihrung und Fahrplan je Linie einschlieRlich der damit verbundenen be-
trieblichen Kenngréflen, die durch ein Verkehrsmodell ermittelt werden kdnnen
Der Fahrplan 2017 ist im Verkehrsmodell hinterlegt mit Bezug zu einem georefe-
renzierten StralRennetz.

Spezifische Erldsdaten und Betriebskosten fur den Status quo liegen nicht vor.

Somit wird fir die Ermittlung der Linienblndel fir den Landkreis Cloppenburg ein
Verfahren angewandt, das unter Berticksichtigung der vorhandenen Eingangsdaten
sowohl die lokalen Gegebenheiten beriicksichtigt, als auch ein Verfahren zur Gene-
rierungen von Bundeln ermdglicht.
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Eine rein manuelle Festlegung von Linienbindeln verschiedener Varianten ist nur
schwierig moglich. Sie steht vor dem Problem, dass grundsatzlich eine sehr hohe
Zahl an Kombinationsmaoglichkeiten besteht, da theoretisch das Mal} der Zusam-
mengehdrigkeit von Linien fur jede Linie mit allen Kombinationen der anderen Linien
ermittelt werden muss. Aus diesem Grund wird zusatzlich ein Verfahren angewandt,
bei dem die automatisierte Erstellung von Vorschlagen fiir optimale Linienbiindel be-
ricksichtigt wird, wobei diese im Vorfeld nicht festgelegt sind. Diese sind:

= wahlbaren Spannweiten von Biindelgrofien - es wird angegeben, welcher Anteil
an der Gesamtkilometerzahl aller Linien fur je ein Bindel minimal und maximal
zulassig ist. Hiermit kann gesteuert werden, ob alle Biindel etwa gleich grof sein
sollen, oder ob etwas grofere Unterschiede zu Gunsten groRerer Synergien
madglich sein sollen,

® quantifizierten Auswertungen des Nutzens Uber vordefinierte Indikatoren.
= Daneben werden lokalen Gegebenheiten berucksichtigt, wie:

= Raumstruktur

® Art der Verkehrsbedienung

® Linienfihrungen

= Aufgaben der Linien

® Ausrichtung der Verkehrsstrome

Auswahl und Ermittlung der relevanten Kriterien und der Nutzenmatrizen fiir das
Generierungsverfahren

Zur Linienbindelung wurden unterschiedliche nachfrage- und angebotsseitige Krite-
rien untersucht, die dazu dienen, die Erfiillung der rechtlichen Vorgaben zu prifen.
Sie gehen in die Findung oder Bewertung von Blindelungsvarianten ein.

Im Verlauf der Analyse und unter Beriicksichtigung der verkehrlichen Verflechtungen
wurden mehrere Blindelungsentwuirfe entwickelt. Aus diesen wurden nach einge-
hender Bewertung einige Varianten ausgewahlt. Diese dienen teilweise als Ver-
gleichsvarianten, um die Bewertung im Vergleichsfall zu ermdéglichen. Zur Bewer-
tung dieses Linienblindels wurde ein an die Nutzwertanalyse angelehntes Verfahren
durchgefluhrt, bei dem ausgewahlte Kriterien in die Nutzwertbetrachtung einfliel3en.

Zur Gewahrleistung der genannten rechtlichen Vorgaben zur Linienblindelung wur-
den die entsprechenden Kriterien in einer Linienmatrix dargestellt und mittels eines
Punkteschemas zunéachst gewichtet. Da die Kriterien teilweise nicht operationalisier-
bar sind (z. B. raumliche Nahe), bezieht sich der Erflllungsgrad auf die erreichten
Punktzahlen bei der jeweiligen Kombination von Linien. Wichtiger als die daraus ent-
stehenden absoluten Werte ist der Anteil an der Gesamtpunktzahl, den die Bundel-
varianten jeweils erreichen (siehe nachfolgende Abbildung 1).
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Abbildung 1: Beispiele fur Kriterien zur Punktevergabe bei Linienblindeln

Nach der Definition und Festlegung der zu berticksichtigenden Kriterien:
= Umsteiger (verkehrliche Verflechtung)

= gemeinsam bedienter Raum (z.B. Gemeindegebiet)

= gemeinsam genutzte Endhaltestellen (betriebliche Verflechtung)

= gemeinsam bediente Schulstandorte

werden die Nutzenmatrizen erstellt. Fir jedes der vier Kriterien werden die Verflech-
tungen der Linien untereinander ermittelt:

= Es werden Umsteiger zwischen Linien erfasst. Hohe Umsteigestrome deuten auf
eine hohe verkehrliche Verflechtung hin, die betrieblich zu berticksichtigen sind
(z.B. Anschlusssicherung). Allerdings sind die Bus-Bus-Umsteigerzahlen im
Landkreis Cloppenburg insgesamt eher gering, da die meisten Schiilerverkehre
die Fahrgaste direkt ans Ziel bringen oder Anschlisse an den SPNV realisiert
werden.

= Die raumliche Nahe wird durch gemeinsam bediente Gemeindegebiete festge-
stellt.

® Besitzen zwei Linien die gleiche Endhaltestelle, so wird dies positiv in der ent-
sprechenden Nutzenmatrix festgehalten, denn durch die Nutzung der gleichen
Endhaltestelle kdnnen betrieblich optimierte Prozesse entstehen (z.B. Umlaufbil-
dung).
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» Aufgrund der grof3en Bedeutung des Schulerverkehrs bei den Regionalbuslinien
im Landkreis Cloppenburg, wird das Kriterium der Bedienung von Verkehrsbezir-
ken mit Schulstandorten ausgewertet und beriicksichtigt.

AnschlieRend wird eine Gewichtung vorgenommen und daraus die Nutzwertpunkte
fur das Verhaltnis jeweils zweier Linien zueinander ermittelt. Die so entstehenden
Nutzwertmatrizen werden zu einer Nutzwert-Gesamtmatrix addiert. Dieses Vorgehen
wird in folgender Abbildung grafisch dargestellt.

T o
Gesamtmatrix

Abbildung 2: Beispiel zur Ermittlung der Gesamtnutzenmatrix

Aus dieser Nutzwert-Gesamtmatrix ergibt sich, dass flir einen angenommenen Be-
trieb des gesamten Busnetzes im Landkreis Cloppenburg ein 100%iger Nutzen ent-
steht, da alle Umsteiger auf Linien des gleichen Verkehrsunternehmens umsteigen,
alle Linien optimal aufeinander umsetzen kénnen und alle Linien in jeweils der glei-
chen Gemeinde auch im gleichen Blindel sind und ebenso alle Linien, die den glei-
chen Schulstandort bedienen. Dieser optimale Fall mit nur einem Blndel wirde klei-
neren Unternehmen keine wettbewerbliche Chance geben und scheidet daher aus,
er wird jedoch als Vergleichsvariante dargestellt.
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Erarbeitung von Biindelungsvorschlagen

Das Verfahren zur Generierung von Linienblndeln sichert ein mathematisch fundier-
tes heuristisches Vorgehen, welches um das planerische und lokale Know-how er-
ganzt wird, das ndétig ist, um den Input von Kriterien und deren Gewichtungen sach-
gerecht zu erstellen und die Ergebnisse zu modifizieren.

Zur Bestimmung der fir die Nutzwertanalyse erforderlichen Teilindikatoren wird in
einer Matrix jede Linie mit jeder anderen kombiniert. Anschlieend werden die Nutz-
werte der entworfenen Linienbindel hinsichtlich jedes einzelnen Kriteriums berech-
net.

© 2019 PTV Transport Consult GmbH Seite 13/35



Linienblndelung Landkreis Cloppenburg

3 Linienbilindelung Landkreis Cloppenburg

3.1 Eingangsdaten fiir die Generierung der Buindel

3.11 Linienauswahl

Die Linienbiindelung soll die Linien umfassen, fir die der Landkreis Cloppenburg
Aufgabentrager ist. Diese wurden vorab abgestimmt und stellen fiir die folgenden
Untersuchungen das Gesamtnetz dar.

Zum Angebot, fir das der Landkreis Cloppenburg Aufgabentrager ist (Fahrplanstand
2017), gehdren folgende 40 Linien, die in den verschiedenen Varianten der Linien-
blndelung untersucht werden:

Regionalbuslinien

S90 911 929 940
900 913 930 945
901 915 931 950
902 916 932 951
903 917 933 952
904 924 935 953
905 925 936 954
906 926 937 955
907 927 938 965
908 928 939 970

Tabelle 1: Linienauswahl Gesamtnetz

Im Nachgang zur Bearbeitung und Auswahl der Varianten wurden die Linien 900a
(eine Fahrt) und die Linie 918 noch in die Blindel einbezogen. Grundlage ist die
enge raumliche Verbindung der Linien zu den dbrigen Linien. Eine Auswertung des
Nutzens und aller Leistungskennzahlen wurde nicht mehr durchgefihrt.
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Quelle: Eigene Darstellung PTV; Hintergrund: Open Streetmap Mitwirkende
Abbildung 3: Linienauswahl Gesamtnetz Landkreis Cloppenburg

3.1.2 Daten zur wirtschaftlichen Bewertung von Linien

Zur Ermittlung der wirtschaftlichen Starke oder Schwache Linien und der Stadtver-
kehre liegen keine direkten Daten (zum Beispiel Erlése) vor. Im Folgenden werden
Erhebungsdaten aus dem Jahr 2017 dargestellt, bezogen auf einen mittleren Werk-
tag (Montag-Freitag). Sie dienen zum einen der Darstellung der dort erfragten Fahr-
zwecke bzw. Fahrscheinarten, wodurch die Bedeutung der Linie fiir Schiler, Studie-

rende und andere ermittelt werden kann.
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Zum anderen wird als Indikator der wirtschaftlichen Starke oder Schwache der Li-
nien dargestellt, wie viele Personenkilometer je Fahrplankilometer der Linie realisiert
werden. Dies ermdglicht es, die Starke einer Linie an den Fahrgastzahlen zu bemes-
sen, wobei auch die Reiseweiten eingehen und in Relation zur Leistung der Linie ge-
setzt werden. Die Personenkilometer werden aus der Zahl der Fahrgaste je Linie
und ihrer mittleren Reiseweite ermittelt. Datengrundlage ist die Erhebung 2016 so-
wie die Auswertung der Kilometerleistung der Linien aus dem Modell (Tabelle 2):

Fahrgaste
Linie mittlerer _ davon Personenkilometer pro
Montag-Frei- Fahrplan-km
tag
Summe Schiiler Studierende Andere Pkm/Fpl-km
900 1.522 0% 16% 15,9
901 351 0% 1% 11,1
902 619 0% 0%
903 306 0% 0% 15,6
904 148 0% 0% 7,5
905 618 0% 2% 13,6
906 441 0% 0% 10,8
907 418 0% 0% | 246
908 4 0% 0% Keine Reigeweite aus-
gewiesen
911 254 0% 0% 9,1
913 308 0% 1% 11,7
915 601 0% 1%
916 111 0% 0% 2,7
917 500 0% 1% 10,2
924 96 0% 4% 10,2
925 267 1% 22% 13,3
926 340 0% 0% 20,7
927 Keine Fahrgastzahl aus-
gewiesen
928 257 0% 0% 12,1
929 324 0% 0% 9,3
930 1.014 0% 14% _
931 434 0% 0% 12,7
932 588 0% 0% 13,7
933 235 0% 0% 7,5
935 146 0% 0% 18,2
936 599 0% 2% 23,8
937 84 0% 0% 6,9
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Fahrgaste
Linie mittlerer _ davon Personenkilometer pro
Montag-Frei- Fahrplan-km
tag
Summe Schiiler Studierende Andere Pkm/Fpl-km
938 Keine Fahrgastzahl aus-
gewiesen
939 197 0% 0% 7,4
940 456 0% 1% 27,6
945 227 0% 0% 8,1
950 256 0% 2% 10,1
951 334 87% 13% 0% 4.1
952 Keine Fahrgastzahl aus-
gewiesen
953 269 0% 0% 7,2
954 399 0% 0% 23,7
955 783 0% 11%
965 420 0% 1%
970 157 87% 1% 11% 8,2
S90 179 41% 1% 58% 5,7
Tabelle 2:  Fahrgéaste an einem mittleren Werktag (Mo.-Fr.), Verteilung auf Fahrtzweck und Fahrgastzahl

pro Fahrplankilometer (Fahrplanstand 2017)

3.2 Festlegung der Anzahl Linienbiindel

Die rechnerische Ermittlung der Anzahl méglicher Linienbtindel reicht von ,Alle Li-
nien in einem Bindel* bis hin zu ,Jede Linie in einem eigenen Biindel".

Da die heutige Betreiberstruktur berticksichtigt werden soll, orientiert sich die Anzahl
der Bundel daran. Wirden sich alle Linien in einem Biindel befinden, so wéare dies
aufgrund der hohen Synergien, wie bereits beschrieben, die betrieblich und nutzen-
seitig beste Variante. Diese Variante ist aber nicht praktikabel, da die heutige Betrei-
berstruktur bertcksichtigt werden soll. Heute werden die Linien von insgesamt neun
konzessionierten Verkehrsunternehmen bedient, hierbei gibt es jedoch Blndel, die
unter einem Prozent der Gesamtleistung im Kreis beinhalten. Driber hinaus wird
eine Reihe von Subunternehmen eingesetzt, so dass heute insgesamt 16 betriebli-
che Blndel bestehen (Stand Fahrplan 2017). Daher wird eine Variante des Ge-
samtnetzes nur als Vergleichsfall zur Darstellung des Optimums ausgewiesen, um
eine Lésung zu finden, die sich mdglich weit an dieses Optimum annahert.

Die gewahlte Anzahl soll jedoch 3 bis 5 Bindel nicht GUbersteigen, um sowohl hohe
Synergien zu nutzen als auch mehrere Unternehmen zu berilcksichtigen.

© 2019 PTV Transport Consult GmbH Seite 17/35



Linienblndelung Landkreis Cloppenburg

3.3 Blindelungsvarianten — Auswahl der Varianten

Geprift wurden Varianten, die auf Grundlage der ermittelten Linienmatrizen gene-
riert bzw. manuell angepasst wurden.
Nach der Nutzenberechnung wurde fir jedes Biindel im Modell einzeln eine Umlauf-
bildung gerechnet und damit der modellhafte Fahrzeugbedarf, Fahrkilometer und an-
fallende Leerzeiten ermittelt.
Die Varianten, die im Arbeitskreis letztlich weiterverfolgt wurden, sind in Tabelle 3
dargestellt, Abbildungen dazu finden sich in Kapitel 6.

Vari- . .. . .. .

ante Variante - Bilindelgréfe Biindel- und Linienzahl

Ge- Gesamtnetz (Vergleichsfall) 1 Biindel

samt

Be- Heutiges Betreibernetz aus 9 Biindeln 9 Bundel

treiber

Sub- |Heutiges Betreibernetz bezogen auf die heuti- | 16 Bundel

Be- gen 16 Sub-Unternehmer-Netze

treiber

Emp- | Generierte Variante mit planerischen Anpas- |4 Blindel

foh- sungen nach Abstimmung mit dem Aufgaben-

lene [trager

Vari-

ante

Tabelle 3:  Final dargestellte Varianten fir den Regionalbusverkehr

Die Varianten mit ihren Linien sind in Tabelle 4 dargestellt, Abbildungen dazu finden sich in Ka-

pitel 6.

© 2019 PTV Transport Consult GmbH

Seite 18/35



Linienblndelung Landkreis Cloppenburg

Alle Linien in einem Netz
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riante 906 913 911 900
907 916 924 901
908 925 929 902
915 926 930 903
936 927 931 904
937 928 932 905

940 933 917
945 935 S90
938
939
950
951
952
953
954
955
965
970

Tabelle 4:  Linienzuordnung der Varianten fir den Busverkehr

Die Varianten und die jeweiligen Blindel sind in Tabelle 5 mit ihren KenngréRen dar-
gestellt.
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sesictoung | el [ ounaor [, o [ oinaoigrston [ ramonge | Gamee et Seiort
Anteil an der
Fahrplan- Ges'amﬂeistung der RS Aneil am Nutzen de§ .
km/a einbezogenen Gesamtnetzes aller 40 Linien
Linien
Gesamtnetz "
cLp 1 Biindel 3.158.000| 100% 100% 126 100% 100% 100%
Betreiber- | g pindel 3.158.000 1%-31% 142 0% | 15% | 27%
netz 9 Bdl
C-01 659.000| 21%
C-02 964.000| 31%
C-03 202.000| 6%
C-04 84.000| 3%
C-05 44.0001 1%
C-06 88.000| 3%
C-07 30.000| 1%
C-08 274.000| 9%
C-09 813.000| 26%
Sub-Betrei-
bernetz 16 | 16 Biindel 3.158.000 1%-26% 148 23% 10% 20%
Bdl
C-01 37.000| 1%
C-02 65.000| 2%
C-03 56.000| 2%
C-04 594.000| 19%
C-05 124.000| 4%
C-06 65.000| 2%
C-07 812.000| 26%
C-08 84.000| 3%
C-09 97.000| 3%
C-10 96.000| 3%
C-11 33.000| 1%
C-12 30.000] 1%
C-13 83.000| 3%
C-14 16.000| 1%
C-15 764.000| 24%
C-16 202.000| 6%
Empfohlene .
) 4 Biindel 3.158.000 8%-45% 130 66% 1% 64%
Variante
C-01 242.000| 8%
C-02 442.000| 14%
C-03 1.057.000| 33%
C-04 1.417.000| 45%

Tabelle 5:  KenngréRRen der Varianten fir den Busverkehr Landkreis Cloppenburg

Zur Berechnung ist folgendes anzumerken:

Fahrzeugzahl: Die Berechnung der notwendigen Fahrzeugzahl ist rein rechnerisch
und kann daher im Absolutwert von der Realitat abweichen. Dies ist darin begriindet,
dass zunachst der gleiche Fahrzeugtyp fir alle Fahrzeuge angenommen wird. Au-
Rerdem wird nicht berlicksichtigt, welche realen Bedingungen sonst noch Einfluss
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auf den Fahrzeugbedarf haben wie Depots, Ersatzfahrzeuge, Dienstplanung etc. Au-
Rerdem wird auch fir Bundelvarianten, deren Umsetzung stets in der Zukuntft liegt,
der Fahrplan des Status quo angesetzt. Anpassungen, die die Unternehmen vorneh-
men werden, sind daher nicht abgebildet. Insgesamt mag daher der Fahrzeugbedarf
in der Realitat etwas hoher liegen. Aussagekraftig ist aber in jedem Fall das Verhalt-
nis der Fahrzeugbedarfe zwischen den Varianten. Damit Iasst sich gesichert nach-
weisen, welche Variante betrieblich wirtschaftlicher ist. Aus diesem Grund wurde
auch darauf verzichtet, zwischen Standardlinienbussen und Standardgelenkbussen
zu unterscheiden. Die Einbindung in die Umlaufe kann auf unterschiedliche Weise
geschehen und auch Linienwechsel betreffen oder es betrieblich notwendig machen,
auch wenig genutzte Fahrten mit Gelenkbussen zu bedienen. Daher wird auf diese
Auswertung verzichtet, da sie je nach BiindelgréRe die Ergebnisse verzerren.

Umsteigernutzen: Bei der gesonderten Auswertung des Umsteigernutzens, wurden
die Quell-Ziel-Matrizen zunachst im Netzmodell umgelegt. Die sich ergebenden Um-
steigerzahlen zwischen den Linien wurden fir diese Auswertung ungewichtet be-
trachtet.

Alle anderen KenngréBen hier genannten wurden in ihrer gewichteten Form be-
trachtet.

3.4 Bewertung der Varianten

Nutzenbewertung

Variante: Gesamtnetz als ein Blndel

Das Gesamtnetz ist die Vergleichsvariante zu den folgenden Varianten. Der Nutzen
ist hier optimiert (100%), die Fahrzeugeinsparungen gegenuber den anderen Varian-
ten deutlich. Allerdings ist die Bildung eines so grof3en Blindels nicht zu empfehlen,
da damit die heutige Betreiberstruktur nicht ausreichend abgebildet wiirde und kleine
Unternehmen wenig Moglichkeiten der Teilnahme am Wettbewerb hatten.

Variante: 9 Bundel entsprechend den heutigen Netzen der Verkehrsunternehmen (,Be-

treibernetz)

Die Abbildung des heutigen Betreibernetzes (Siehe Kap 6) mit insgesamt 9 Biindeln
zeigt, dass heute schon teilweise geschlossene Bindel vorhanden sind. In einigen
Fallen ist das Bedienungsgebiet jedoch nicht verbunden oder zieht sich Gber einen
Grol3teil des Landkreises. Der Nutzen ist gegentber den letztlich ausgewahlten Ver-
gleichsvariante deutlich geringer. Die Blindelgréf3en variieren sehr stark, vor allem,
da drei Bundel nur 1% - 3% der Gesamtleistung aufweisen.

Variante: 16 Blindel entsprechend den heutigen Netzen der Subunternehmen (,Sub-
Betreibernetz")

Hier werden die heute real betriebenen Blindel betrachtet, wobei nicht eingeht, dass
teilweise mehrere Bundel vom selben Verkehrsunternehmen betrieben werden.
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Auch wenn hier seitens der Verkehrsunternehmen von einem betrieblichen optimier-
ten Einsatz von Subunternehmen auszugehen ist und es auch nicht 16 verschiedene
Betreiber sein mussen, ist der Nutzen gegentber der Variante der Betreiberbindel
noch etwas geringer und deutlich geringer als bei den erarbeiteten Vergleichsvarian-
ten. Der Fahrzeugbedarf liegt hier am héchsten von allen Vergleichsvarianten.

Die BindelgroRen variieren auch hier stark, 12 der Biindel weisen zwischen unter
1% und 4% der Gesamtleistung des Netzes auf, die beiden grofiten Blindel bedie-
nen jeweils etwa ein Viertel der Gesamtleistung.

Empfohlene Variante: 4 Biindel

Die Variante wurde zunachst nach dem beschriebenen Verfahren generiert und
nach Abstimmung mit dem Landkreis modifiziert, wodurch ein Fahrzeug eingespart
werden konnte, der Nutzen etwa gleich bleibt und nur die Bindelgréf3en verandert
wurden. Sie sind insgesamt etwas weniger ausgeglichen mit einer Spannweite von
8%-45%. Die Grole des grolten Bundels C_03 ist damit begrindbar, dass hier die
Verkehre innerhalb von Cloppenburg sowie alle Linien der umgebenden Gemeinden
nach Cloppenburg und deren Binnenverkehre enthalten sind, die eine sinnvolle Ein-
heit bilden, was sich im hohen Nutzen der Variante niederschlagt.

Insgesamt kann diese Variante daher empfohlen werden.

Die nachtraglich gepriften Linien 900a und 918 kdnnen sinnvoll dem Bindel C04
(gelb) zugeschieden werden.

Starkere und schwachere Linien - Wirtschaftlicher Querausgleich

Als Indikator der wirtschaftlichen Starke oder Schwache der Bundel wird fur die Vari-
anten je Blndel ausgewertet, wie viele Personenkilometer je Fahrplankilometer des
Blndels realisiert werden. Dies ermdglicht ein vergleichbares Maf} der Fahrgastzah-
len, in die auch deren Reiseweiten und die Leistung der Linie eingeht. Die Personen-
kilometer werden aus der Zahl der Fahrgaste je Linie und ihrer mittleren Reiseweite
ermittelt, so wie sie in den Auswertungen der Erhebung 2016 zu entnehmen sind.
Dieses Verfahren kann die wirtschaftliche Starke einer Linie immer nur naherungs-
weise abbilden.

Ausgewertet wird dies flr die Varianten Betreibernetz (9 Blindel), Sub-Betreibernetz
(16 Bundel) und die empfohlene Variante mit 4 Blindeln.

Hinsichtlich dieses Indikators fur die Starke oder Schwache der Linien zeigt sich,
dass innerhalb der Variante 4 in jedem Bindel sowohl starkere als auch schwachere
Linien vorhanden und ausgewogen verteilt sind (Tabelle 6). Es zeigt sich, dass die
Blndel in dieser empfohlenen Variante deutlich ausgeglichener sind als im Betrei-
bernetz und im Subbetreibernetz, wo auch ,Biindel ausschliellich mit schwachen
oder mit starken Linien vorhanden sind.
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Einbindung der Regiolinien

Wie der Tabelle 2 zu entnehmen ist, sind die Regiolinien S90, 900, 905 und 930
nicht zwangslaufig starke Linien. Sie sprechen durch ihre Funktion, auch tber lan-
gere Strecken Regionen zu verbinden verstarkt Fahrgaste an, die nicht Schiler sind,
jedoch tritt dies auch bei anderen Linien auf. Da sie jedoch auch hohe Kilometerleis-
tungen erbringen verursachen sie hohe Kosten. Dennoch sind nach Auswertung der
Pkm-Leistung bezogen auf die Fahrplan-km-Leistung die Linien 930, 900 und 905
als vergleichsweise starkere Linien einzustufen.

Sie sind auf die einzelnen Bindelvarianten wie folgt verteilt (Analysestand 2017):

Variante: 9 Blindel entsprechend den heutigen Netzen der Verkehrsunternehmen (,Be-

treibernetz®)

Die Regiolinien befinden sich alle in den beiden Biindeln ,Weser-Ems-Bus“ und
~JWeser-Ems-Bus Janflien®

Variante: 16 Blindel entsprechend den heutigen Netzen der Subunternehmen (,Sub-
Betreibernetz")

Bei der Betrachtung der Sub-Unternehmen werden die Linien 905, 930 und S90 von
Weser-Ems-Bus und die Linien 900 von der Firma JanfRen betrieben

Empfohlene Variante 4 Biindel - modifiziert

In der modifizierten Fassung liegen drei der Regionallinien im Biindel C_04, eines im
Buindel C_03.
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" x . "Schwa-
»Bln- [ Pkm/ [ "Starker" "Mittel" " N - . .
del* | Fpl-km > 20 10-20 c<h$:; KA. Linien ges. | Schiileranteil

Pkm/Fpl-km [Anzahl Linien]

"Betreiber-Netz"

Hanekamp Co1 17,24 4 4 4 2 14 97%
Weser-Ems-Bus Co02 13,92 2 4 4 10 90%
Wilmering C03 7,82 2 1 3 95%
Kalmer co4 8,06 1 1 100%
Krimberg C05 12,12 1 1 100%
Kuper C06 20,06 1 1 2 98%
Schomaker co7 31,12 1 1 99%
Weser-Ems- cos | 11,72 1 3 1 5 100%

Bus,Fa.Briinemeyer
Weser-Ems-Bus,

0,
Fa.Jan®en C09 16,26 1 2 3 90%
"Subbetreiber-Netz"
Baumann, Brine- co1 | 15,60 1 1 100%
meyer
Briinemeyer C02 10,85 1 1 100%
Feldhaus C03 2,73 1 1 100%
Hanekamp Co04 17,81 4 3 4 2 13 97%
Hanekamp, Briine- co5 10,17 1 1 99%
meyer
Hanekamp, Wilmering C06 12,68 1 1 100%
JanBen co7 16,26 1 2 3 90%
Kalmer C08 8,06 1 1 100%
Kriimberg C09 11,91 2 2 100%
Kuper C10 20,06 1 2 3 98%
Meyer, Briinemeyer, ®
Ruder, Weber cn 7,51 1 1 99%
Schomaker C12 31,12 1 1 99%
Stutenkemper, Hane- c13 9,08 1 1 100%
kamp
Tholen, Briinemeyer C14 24,60 1 1 100%
WEB C15 15,71 2 3 1 6 88%
Wilmering C16 7,82 2 1 3 95%

Variante 02: 4 Biindel modifiziert

Bindel 1 Cco1 18,67 3 1 2 6 99%
Bindel 2 C02 13,82 2 3 2 1 8 96%
Bindel 3 Co03 16,27 4 5 7 2 18 95%
Bindel 4 Cco4 13,30 1 5 2 8 91%

*Linien 927, 938 und 952 ohne Fahrgastzahlen — keine Auswertung méglich

Tabelle 6:  Wirtschaftliche Starke der Blindel
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Bewertung von Kostenfaktoren

Da es nicht Ziel der Linienbiindelung ist, Kosten einzusparen, sondern Blindel zuzu-
schneiden, die gemeinsam einen optimierten Betrieb gewahrleisten, wird hier darauf
verzichtet, Kosten direkt zu ermitteln und einander gegenuberzustellen. Die realen
Kosten wiirden sich von modellhaft ermittelten zwanglaufig unterscheiden, da

= QOverheadkosten des Unternehmens hinzukommen,
= weitere Kosten durch Ersatzfahrzeuge etc. entstehen,

®» die Kostensatze in den einzelnen Unternehmen unterschiedlich sein werden und
spezielle Faktoren wie die zum Beispiel die Dienstplanung der Unternehmen
keine Berucksichtigung finden.

Andererseits lassen sich durch Fahrplanoptimierungen innerhalb der Bindel auch
noch bessere Zuschnitte der Umlaufe erreichen und damit Kosten sparen.

Daher sollen nur die Kostenfaktoren, die den wirtschaftlichen Betrieb von Linienbin-
deln verdeutlichen, dargestellt und fir die Varianten verglichen werden.

Dazu gehdrt neben dem bereits genannten Fahrzeugbedarf auch der Bedarf an Kilo-
meterleistung durch Umsetzfahrten und mdgliche Leerzeiten sowohl durch Umsetz-
fahrten als auch durch Zeiten, in denen (vor allem im Schilerverkehr) lange Stand-
zeiten zwischen Linienfahrten zu Schulbeginn und Schulende entstehen. Sie wurden
modellhaft ermittelt.

Mittels einer modellhaften Umlaufbildung jedes Biindels wird die Fahrzeugzahl, die
geleistete Fahrleistung (Fahrplankilometer und Leerkilometer flr notwendige Um-
setzfahrten) sowie die Fahrzeiten und entstehende Leerzeiten berechnet. Durch op-
timierten Zuschnitt der Biindel und die Beachtung von Faktoren wie gemeinsame
Umsetzpunkte kann der Betrieb so wirtschaftlich wie moglich gestaltet werden.

Auch hier gilt, dass dies am besten im Gesamtnetz mdglich ist, da hier der Fahr-
zeug- und Fahrereinsatz optimal gestaltet werden kann.

Da alle Auswertungen fiir einen mittleren Werktag durchgefihrt wurden, wurde das
Ergebnis auf ein Jahr hochgerechnet. Hierfir wurde das Fahrtenangebot jeder Linie
zusatzlich fir einen Ferientag, einen Samstag und einen Sonntag ermittelt und hie-
raus der Hochrechnungsfaktor gebildet.

Bewertung der Leerzeiten

FUr die Leerzeiten und deren kostenseitige Bewertung ergab sich folgendes Prob-
lem.

Aufgrund der bei vielen Linien vorherrschenden Ausrichtung auf den Schuilerverkehr
ergeben sich sehr lange Standzeiten (zum Beispiel zwischen der letzten Fahrt am
Morgen zur Schule und der ersten Fahrt mittags fiir die Rickfahrt). Daher sind diese
theoretischen langen Standzeiten zwar berechnet und ausgewiesen, in der Realitat
werden sie nicht vollstandig so entstehen. Mogliche gangige Nutzungen dieser Leer-
zeiten fir das Personal waren Folgende:
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® Andere Fahrtaufgaben flr den Fahrer, zum Beispiel als Ausflugsfahrten,
® Freizeit fUr die Fahrer durch geteilte Dienste,

®» Morgendliche Fahrten durch Werkstatt-/ Verwaltungspersonal, das nur in der
HVZ als Fahrer tatig wird und danach in ihre Ubliche Tatigkeit zurtickkehrt.

Eine kostenseitige Bewertung der vollstandigen Leerzeiten ware daher unrealistisch,
auch wenn die Bedienung der Schilerverkehre die Verkehrsunternehmen in die
schwierige Situation versetzen, dass das Fahrpersonal in den langen Pausen be-
schaftigt werden muss.

Ergebnis Kostenfaktoren

. Leer-km/a Leerzeiten h/a
Variante Anzahl Biindel Fahrzeuge
(Umsetzen) gesamt*®
Betreibernetz 9 322.000 182.000
4 Biindel empfoh- 4 327.00 165.000
len

Gesamtnetz 1 293.000 152.000

* nur rechnerisch, nicht in Ganze mit Personalkosten zu bewerten (geteilte Dienste, andere Aufgaben, Pau-
sen)

unwirtschaftlichstes Ergebnis

8

wirtschaftlichstes Ergebnis

Tabelle 7:  Bewertung der Kostenfaktoren

Es zeigt sich, dass das Gesamtnetz bei Fahrzeugzahl und Leerzeiten und Leerkilometern das
wirtschaftlichste Ergebnis erreicht.

Da das Gesamtnetz aber nur einen Betreiber erlauben wirde, was der heutigen Unternehmens-
struktur kleiner und mittelstandischer Unternehmen widerspricht, soll es nicht umgesetzt wer-
den.

Daher ist letztlich das heutige Betreibernetz mit der empfohlenen Variante mit 4 Blindeln zu ver-
gleichen.

Auch hier liegen die Fahrzeugzahlen niedriger als im Betreibernetz und ebenso die Leerzeiten.
Auch hier geht diese Reduzierung notwendiger Fahrzeuge zu Lasten etwas weiterer Strecken
fur Umsetzwege, was die Leer-Kilometer leicht erhdht.

Aber hier ware die Einsparung an Fahrzeugkosten durch eine optimierte Biindelbildung deutlich
groRer als die Kosten durch die dadurch notwendigen zusatzlichen Kilometer. Unter der An-
nahme, dass ein Fahrzeug (SL) unter Beriicksichtigung von Zinsen und Abschreibung etwa
28.000 Euro im Jahr kostet und die Kilometerkosten fiir Treibstoff, Werkstatt etc. mit ca. 0,8
€/km zu bewerten sind, wiirde die Differenz von 12 Fahrzeugen eine Einsparung von 336.000 €
bewirken, die 5.000 zuséatzlichen Leerkilometer aber nur zuséatzliche Kosten von 4.000 €.
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Grundsatzlich ist davon auszugehen, dass die Fahrplane heute optimiert an das Betreibernetz
angepasst sind, so dass ein neuer Zuschnitt von Bindeln durch weitere kleine Anpassungen
des Fahrplanes betrieblich weiter optimiert werden kénnte.

Aus Kostensicht kann die Variante mit 4 Bundeln daher empfohlen werden.
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4 Beteiligung der Verkehrsunternehmen

Am 09.09.2019 wurden die Verkehrsunternehmen (alle derzeitigen Konzessionsinhaber) zu ei-
ner Veranstaltung in die Kreisverwaltung Landkreis Cloppenburg eingeladen. Das Gutachter-
blro PTV Transport-Consult stellte die Ergebnisse der Untersuchung vor mit einer Empfehlung
fur die auch hier praferierte Variante mit 4 Biindeln.

Nach Klarung von Verstandnisfragen wurden die Verkehrsunternehmen gebeten, ihre Anmer-
kungen innerhalb von ca. 3 Wochen schriftlich einzureichen, damit sie noch geprift werden
koénnen.

Bis zum Ende der Frist gingen jedoch keine schriftlichen Einwande oder Anmerkungen ein.
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5 Zusammenfassende Empfehlung

Als Ergebnis der Untersuchung wird unter den gegebenen Bedingungen eine Emp-
fehlung flr die hier im Bericht erlauterte Variante mit vier Biindeln ausgesprochen.
Sie ist sowohl hinsichtlich des erreichten Nutzens als auch des Querausgleichs und
hinsichtlich der Kostenfaktoren die beste Variante und erfillt gleichzeitig den An-
spruch, auch geeignete Biindel fir mittlere und kleinere Unternehmen zur Verfiigung
zu stellen. Noch kleinere Blindel hatten hingegen einen deutlich niedrigeren Nutzen
und waren weniger wirtschaftlich zu betreiben. Dies wurde in einem ersten Schritt
ebenfalls gepruft.

Der Bezug auf das Fahrplanjahr 2017, das der Untersuchung zu Grunde liegt, ist un-
schadlich, da sich die grundsatzliche Struktur des Angebots nicht geandert hat und
auch voraussichtlich in den kommenden Jahren nicht grundlegend &ndern wird. Die
Optimierung des historisch gewachsenen und damit bislang nur in Teilen an die
Strukturen angepassten Zuschnitts des Liniennetzes eroffnet Mdglichkeiten, das An-
gebot entsprechend der Anforderungen der nachsten Jahre anzupassen. Auch eine
Verbesserung oder Ausweitung des Angebots ist auf der Grundlage dieses
Zuschnitts moéglich.

Derzeitiges Ziel der Linienbundelung ist es, zunachst eine Harmonisierung der
Linienlaufzeiten zu ermoéglichen, um zum nachsten Vergabezeitraum eine ge-
meinsame Vergabe der einzelnen Netze zu erreichen.

Dies wird sich auf Grund der noch laufenden Linienverkehrsgenehmigungen noch
mehrere Jahre hinziehen. Bis dahin mdgliche deutliche Veranderungen, die zum
Beispiel durch Entwicklungen in der Schulstruktur oder durch die Entstehung von
Neubaugebieten notig werden, kdnnen dann in einer begriindeten Anpassung der
Linienbuindel berlcksichtigt werden.

Die vier Blindel weisen folgende Ausrichtungen, die eine deutliche Orientierung auf
die Gemeinde- und Schulstruktur im Landkreis wiederspiegelt:

Biindel C_01:

= Ausrichtung auf Friesoyte, weitgehende Beschrankung auf dieses Gemeindege-
biet mit Anbindung der Orte an die Schulen in Friesoyte.

Biindel C_02:

» Ausrichtung auf Loningen und die dortigen Schulen sowie Bedienung der Binnen-
verkehre in den Gemeinden Essen, Lindem und Lastrup.

Biindel C_03

® Blindel mit den meisten Linien, das die Gemeindebinnenverkehre von Cloppen-
burg, Lastrup, Cappeln, Emstek, Garrel, Molbergen, Essen umfasst sowie

= die Linien, die diese umliegenden Gemeinden von Cloppenburg mit der Stadt
Cloppenburg und deren Schulen verbinden.
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® Einige Linien schaffen Verbindungen auch in den Landkreis Vechta

® |inie 930 zusatzliche auch nach Léningen und Lindem ausgerichtet, sie verbindet
Cloppenburg mit den beiden Gemeinden.

Biindel C_04:

= Binnenverkehre der Gemeinden Saterland, Barf3el und Bosel mit Ausrichtung zu-
satzliche auf Friesoyte

® Anbindung nach Cloppenburg tber von BarfRel und Saterland aus mit den Linien
S90 und 900.

Ein Beschluss fir eine Linienbiindelung ist notwendige Voraussetzung, um die Har-
monisierung zu gewahrleisten. Hierfur liegt mit den vorgeschlagenen Biindel ein gut
begrindeter Vorschlag vor.
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Linienblindelung Landkreis Cloppenburg

6 Abbildungen der Varianten und Zuordnung der Linien

Gesamtnetz | Vergleichsfall gesamtes Netz ein Biindel |1 Biindel aus 40 Linien

Quelle: Eigene Darstellung PTV; Hintergrund: Open Streetmap Mitwirkende
Abbildung 4: Variante Gesamtnetz
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Linienblndelung Landkreis Cloppenburg

Betreibernetz Heutiges Betreibernetz 9 Biindel entsprechend den heutigen Betreibern

Quelle: Eigene Darstellung PTV; Hintergrund: Open Streetmap Mitwirkende
Abbildung 5: Variante Netz der heutigen Verkehrsunternehmen (,Betreibernetz®)
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Linienblndelung Landkreis Cloppenburg

Sub-Betreibernetz Heutiges Sub-Betreibernetz |16 Biindel entsprechend den heutigen Sub-
Betreibern

Quelle: Eigene Darstellung PTV; Hintergrund: Open Streetmap Mitwirkende
Abbildung 6: Variante Netz der heutigen Subunternehmen (, Sub-Betreibernetz*)
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Linienblndelung Landkreis Cloppenburg

02 Empfohlene Variante 4 Biindel aus 40 Linien

Quelle: Eigene Darstellung PTV; Hintergrund: Open Streetmap Mitwirkende
Abbildung 7: Empfohlene Variante — 4 Blindel
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Nahverkehrsplan 2024 des Landkreises Cloppenburg Anlagen

Anlage 11 - Endbericht wissenschaftliche Begleitung der
Einfihrung von moobil+
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Ausgangslage, Rahmenbedingungen 3

1 Ausgangslage, Rahmenbedingungen

Bei diesem Endbericht zur wissenschaftlichen Begleitung der Einfihrung von moobil+ im Landkreis
Cloppenburg handelt es sich um die Fortschreibung des zweiten Zwischenberichts, der dem Landkreis
Cloppenburg im April 2021 zugesandt wurde. Fir den vorliegenden Bericht wurden weitere Daten aus
dem Buchungssystem T.DiMo sowie aus zwei reprasentativen Haushaltsbefragungen ausgewertet. Zu-
dem wurden weitere Interviews mit Fahrgasten und Fahrer*innen sowie weiteren Angestellten der Ver-
kehrsunternehmen und des Landkreises gefiihrt und ausgewertet. Der Endbericht enthélt aber auch
weiterhin alle Informationen des ersten und zweiten Zwischenberichts. Die Textbausteine aus dem ers-
ten und zweiten Zwischenbericht sind ausgegraut dargestellt, um eine Differenzierung zwischen alten
und neuen Inhalten zu ermoglichen.

Besonders die Ergebnisse aus dem ersten und zweiten Zwischenbericht sind vor dem Hintergrund der
COVID-19- Pandemie zu betrachten und zu bewerten. Dies bedeutet, dass die Analysen und Aussagen
sich aufeinen Zeitraum beziehen, der besonderen Umstanden unterlag. Dazu gehoren neben tempora-
ren Lockdowns, die gekennzeichnet sind durch SchlielSungen von Geschaften, Schulen etc., unter an-
derem auch die durchschnittliche Verminderung der Mobilitat der Bevolkerung deutschlandweit sowie
die Verlagerung von Verkehren weg vom 6ffentlichen Personennahverkehr (OPNV) und hin zu Individu-
alverkehrsmitteln (vgl. Hagen et al. 2020). Aufgrund dieser besonderen Umstande kann davon ausge-
gangen werden, dass sich die Zahl der Fahrgaste des moobil+ Angebots wahrend der Pandemie teil-
weise am unteren Ende der Moglichkeiten bewegte. In Abbildung 1 werden wichtige Ereignisse und Ein-
flussfaktoren seit der Einfihrung von moobil+im Landkreis Cloppenburgim Zeitverlauf dargestellt. Da-
bei wird in drei Ebenen unterschieden. Die oberste Ebene (orange) bezieht sich auf Phasen des allge-
meinen Pandemiegeschehens in Deutschland. Die zweite Ebene (griin) bezieht sich auf wichtige

Veranderungen im Angebot von moobil+. Die dritte Ebene (blau) stellt wichtige Aktivitaten des Marke-
tings fir moobil+ dar. Zudem sind einige Ereignisse fiir eine Gibersichtlichere Darstellung zusammenge-
fasst worden..
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Abbildung 1: Zeitstrahl zum Betrieb von moobil+. Quelle: Eigene Darstellung

Pandemiegeschehen in Deutschland

Am 22.Marz 2020 wird der erste ,Lockdown“in Deutschland verhangt. Geschafte, Restaurants, Kitas und
Schulen sind geschlossen. Es gibt strenge Ausgangs- und Kontaktbeschrankungen, viele Millionen Men-
schen in Deutschland arbeiten im Home-Office oder gar nicht mehr. Am 20. April 2020 treten deutsch-
landweit erste Lockerungenin Kraft. GrolRere Geschafte dirfen teilweise wieder 6ffnen. Am 27. April 2020
wird deutschlandweit eine Pflicht zum Tragen einer Mund-Nase-Maske fur Einkaufe sowie in Bussen und
Bahnen eingefiihrt. Am 6. Mai 2020 gibt es weitere Lockerungen, einige Tage zuvor wurden Lockerungen
fir Zoos, Museen, Spielplatze und Gotteshduser beschlossen. Entsprechend des am 28.10.2020 be-
schlossenen ,Lockdown light* missen Kultureinrichtungen, die Tourismus- und Gastronomiebranche
von Anfang November an erneut schlielsen. Am 3. Dezember 2020 verstandigen sich die Lander und der
Bund auf einen harten Lockdown, vorerst bis zum 18. April 2021. Seit Ende Januar 2021 miissen Arbeit-
geber ihren Arbeitnehmenden, wenn es moglich ist, erlauben, vom Home-Office aus zu arbeiten. Diese
Regelung gilt vorerst bis zum 30. April 2021. Seit Mitte Februar 2021 diirfen in Niedersachsen Gartencen-
ter, Blumengeschafte und Gartenabteilungen von Bauméarkten wieder 6ffnen. Ab Anfang Marz 2021 diir-
fen auch Frisore wieder Kunden und Kundinnen bedienen.

Auch wenn es Ende 2022 nur noch wenige Corona-Malsnahmen gibt, ist die Pandemie noch nicht vorbei,
wirkt sich mittlerweile jedoch vermutlich weniger auf die Fahrgastzahlen von moobil+ aus. Zum Ende
des Pilotbetriebs von moobil+ erfolgt die Fortschreibung des Berichts von April 2021, um weitere aktu-
elle Entwicklungen einbeziehen zu konnen. Auch im Jahr 2022 wurde der Betrieb von moobil+ von ver-
schiedenen Ereignissen beeinflusst. Neben der Coronapandemie wirkten sich der Ukraine-Krieg, die
Energickrise, das 9€-Ticket sowie eine umfassende Fahrplananpassung im April 2022 auf den Betrieb
von moobil+ aus. In dieser Fortschreibung werden diese Ereignisse im Zusammenhang mit moobil+ re-
flektiert.

Marketing fiir moobil+

Ende Februar und Anfang Marz 2020 fanden insgesamt funf Birgerversammlungen in der Stadt
Friesoythe und den Gemeinden Lastrup, Lindern, Bosel sowie Essen (Oldenburg) statt. Parallel gab es
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im Februar und Marz 2020 acht Wochen lang eine Anzeigenkampagne. Am 4. und am 9. Marz 2020 wur-
den spezielle Posts auf sozialen Plattformen wie Instagram und Facebook gepostet (moobil+ LK Clop-
penburgund LK Vechta im neuen, einheitlichen Design und Beginn eines Countdowns). Im Mai und Juni
2020 wurden verschiedenen Erklarvideos in den sozialen Netzwerken gepostet. Im Juni 2020 gab es eine
Postwurfsendung (fur alle HH im LK) mit einem grofen DIN A3-Flyer. Im November 2020 wurde jede
Woche ein Gewinnspiel bei Instagram veranstaltet. Im Dezember gab es einen Malwettbewerb fir Kin-
der. Als regelmalige Marketingaktion werden in der Regel wochentlich die sozialen Netzwerke mit drei
Posts bespielt. Zudem werden 2-mal im Monat Anzeigen in den lokalen Zeitungen geschaltet. In der
Kalenderwoche 12 fand die ,Umweltwoche® in den Landkreisen Vechta und Cloppenburg statt. Wah-
renddessen erhielt jeder Fahrgast von Montag, 22.03.2021 bis einschlieilich Freitag, 26.03.2021 eine
Tute Blumensamen beijeder Fahrt mit moobil+. Zudem wurde am Mittwoch, 24.03.2021 ein Clip auf den
sozialen Kanalen ver6ffentlicht, in dem die neuen Fahrradgepacktrager an den Bussen thematisiert wur-
den. Ebenso fand in dieser Woche ein Pressetermin mit Herrn Landrat Wimberg statt. Ein zugehoriger
Artikel mit einem Foto von Herrn Landrat Wimberg und den neuen elektrisch hohenverstellbaren Fahr-
radgepacktragern wurde in den Printmedien veroffentlicht, um auch die Bevolkerung anzusprechen,
die nichtin den sozialen Medien aktivist. In der Osterwoche, ab dem 29.Marz 2021, fand zudem auf den
sozialen Kanalen (Facebook und Instagram) ein Gewinnspiel von moobil+ statt. In der Zusammenschau
der Ereignisse wird deutlich, dass die Einflihrung von moobil+ im Landkreis Cloppenburg vom Pande-
miegeschehen Uberlagert wurde. Es ist davon auszugehen, dass das Verkehrsangebot sowie beglei-
tende Marketing-Aktionen bei Weitem nicht ihre volle Wirkung entfalten konnten.

2022 wurde ein Teil der Veranstaltungen nachgeholt. So wurden verschiedene Marketingaktionen auf
Veranstaltungen und in Einkaufsstralten im Landkreis durchgefiihrt, bei denen ein moobil+-Fahrzeug
gezeigt wurde und die Social-Media-Kanale wurden weiter aktiv betrieben. Die stetigen Veranderungen
zeigen, dass moobil+ andauernd verbessert werden kann und die Kommunikation mit Beteiligten und
Fahrgasten wichtig ist, um den Betrieb zu optimieren und ein umfassendes, zufriedenstellendes Ange-
bot zu schaffen

moobil+ Einfiihrung und Veranderungen

Fur den 1. April 2020 war der Betriebsstart des neuen Angebots moobil+ geplant. Dieser wurde jedoch
pandemiebedingt verschoben. Das Angebot von moobil+ startete am 2. Juni 2020 und war bis zum Ende
der Sommerferien (26.08.2020) fur die Fahrgaste kostenlos. Am 14. Dezember 2020 sowie am 15. Marz
2021 wurden auf den Linien M03, M09, M11, M12 und M13 kleinere Anderungen vorgenommen. Dies be-
trag im wesentlichen die Einrichtung neuer Haltestellen sowie die Schafftung von Umsteigerelationen
zwischen den Linien M03 und M09 sowie zwischen den Linien M11 und M12. Zudem wurden zu Mitte
Mérz 2021 alle moobil+ Busse mit einem elektrisch hohenverstellbaren Gepéacktrager fir Fahrrader aus-
gestattet. Jeder Bus kann jetzt zwei Fahrrader und zuséatzlich einen Rollstuhl/Kinderwagen oder Rolla-
toren mitnehmen.

Im April 2022 erfolgten weitere, umfassende Fahrplananpassungen, bei denen alle Linien verédndert und
neue Verbindungen zwischen den Linien geschaffen wurden. Die Anderungen waren ein zentrales
Thema in den 2022 gefihrten Interviews und werden im Laufe des Berichts vertiefend analysiert.
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1.1 Grunddaten: Raumstruktur und OPNV-Angebot im Landkreis Cloppenburg

Der Landkreis Cloppenburg ist raumlich gepragt durch die beiden Mittelzentren Cloppenburg und
Friesoythe. Hinzu kommen die elf Grundzentren Barféel, Bosel, Cappeln (Oldenburg), Emstek, Essen
(Oldenburg), Garrel, Lastrup, Lindern (Oldenburg), Loningen, Molbergen und Saterland (Abbildung 2).

Abbildung 2: R&umliche Gliederung des Landkreises Cloppenburg. Quelle: Eigene Darstellung

Das Mobilitatsangebot besteht grolstenteils aus dem Schienenpersonennahverkehr (SPNV), dem regio-
nalen und lokalen Busverkehr inkl. moobil+. Als zentrale SPNV-Achse verkehrt die Regional-Express-Li-
nie 18, die von Osnabriick Uber das Grundzentrum Essen (Oldenburg), Cloppenburg nach Oldenburg
und Wilhelmshaven verkehrt. Acht regionale Bus- und eine Sprinter-Linien schaffen u.a. Verbindungen
nach Cloppenburg, Friesoythe und Oldenburg;

« Linie S90 - (Augustfehn -) Barlsel - Saterland - Friesoythe - Cloppenburg
« Linie 360 - Barfel - Apen - Westerstede

« Linie 380 - Barlbel - Harkebriigge - Edewecht - Oldenburg

» Linie 900 - Barfsel - Friesoythe - Bosel - Garrel - Cloppenburg

« Linie 905 - Barfsel - Elisabethfehn - Harkebriigge - Kampe - Friesoythe

+ Linie 910 - (Oldenburg - ) Stiddorf - Friesoythe
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+ Linie 925 - Loningen - Essen (Oldb.)
+ Linie 930 - Werlte / Loningen - Lastrup - Cloppenburg — Ahlhorn

Lokallinien tbernehmen die weitere Anbindung, sind aber vorrangig auf den Schiilerverkehr ausgerich-
tet. Das Angebot von moobil+ iibernimmt die weitere Feinerschliefbung. Alle Gemeinden verfigen tiber
mindestens eine moobil+ Linie, davon sind die Linien MO3 und M04 auf Friesoythe ausgerichtet, die Li-
nien M05, M10, M11 und M12 auf Cloppenburg. Mit den Linien MO1 in Westrhauderfehn (Landkreis Leer)
sowie den Linien M11 nach Langférden und M12 nach Bakum (beide Landkreis Vechta) bestehen auch
Kreisgrenzen tUberschreitende Angebote (Abbildung 3). Das Angebot besteht montags bis freitags von 7
bis 19 Uhr, teilweise auch von 5:30 bis 21:00 Uhr, Uberwiegend im Zweistundentakt. Die Linien von moo-
bil+ verkehren tber einen festen Linienweg. Auf Bestellung werden abseits dieses Weges gelegene Be-
darfshaltestellen angefahren. Potentielle Bedarfsfahrten sind in den Abfahrtszeiten der Haltestellen auf
dem regularen Linienweg berlcksichtigt. In Abbildung 3 sind die Liniennetze von moobil+ vor und nach
den Fahrplananpassungen von April 2022 vergleichend dargestellt. Es wird deutlich, dass die moobil+
Linien nun deutlich starker untereinander vernetzt sind und neue Orte angefahren werden. So wurde
die flachenhafte Erschliehungswirkung von moobil+ deutlich verbessert. Zudem bestehen nun neue
feste Verbindungen tiber Landkreisgrenzen hinaus, zum Beispiel nach Quakenbriick und Bakum.

Abbildung 3: Liniennetz moobil+ 2020 und 2022. Quelle: Eigene Darstellung auf Grundlage von https://www.moo-
bilplus.de/fahrinfo/
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1.2 Herangehensweise und Stand der Analysen

Das Projektteam aus ILS und Planersocietat verfolgt eine integrative Herangehensweise und kombiniert
dabei Ansatze der Verkehrsplanung und der sozialwissenschaftlichen Mobilitatsforschung (Wilde und
Klinger 2017). Das bedeutet, Netz- und Liniengestaltung sowie betriebliche Ablaufe werden genauso in
den Blick genommen wie die MobilitatsbedUrfnisse der Nutzerinnen und Nutzer. Dieser Sichtweise fol-
gend, ist fir den Erfolg von moobil+ neben den technisch-funktionalen Aspekten auch entscheidend,
inwiefern das Angebot von den Blirgerinnen und Blrgern im Alltag wahrgenommen, akzeptiert und in
Anspruch genommen wird. Empirisch folgt aus dieser integrativen Vorgehensweise, dass sowohl be-
triebliche Daten ausgewertet werden als auch Befragungen von Fahrtgasten und Projektbeteiligten des
moobil+ Angebotes durchgefiihrt werden. Insgesamt wurden folgende Analysen durchgefiihrt:

- Auswertungen der im Februar/Marz 2020 und Anfang September bis Mitte Oktober 2022 von Omnit-
rend im Auftrag des Landkreis Cloppenburg durchgefiihrten Haushaltsbefragungen. Schwerpunkt der
Auswertungen war die Verkehrsmittelnutzung (Modal Split), differenziert nach Wegezwecken und Be-
volkerungsgruppen, sowie die Abschatzung des verkehrsbezogenen CO,-Verbrauchs. In der Befragung
2022 wurde auch gezielt nach der Nutzung von moobil+ gefragt.

- Auswertungen der Daten im Buchungssystems T.DiMo:Zu diesem Zweck hatte das Projektteam in der
ersten Dezemberwoche 2020, in der zweiten Marzwoche 2021 sowie Anfang 2023 Zugang zu den anony-
misierten Daten des moobil+ Buchungssystemes.

- Telefonische Gruppeninterviews mit finf Mitarbeiterinnen der Mobilitatszentrale 2020 und 2022 sowie
schriftliche Befragung der Angestellten von 13 kommunalen Mobilitatspunkten im Jahr 2020.

- Telefonische Befragung der Geschaftsfiihrungen der vier fir moobil+ im Landkreis Cloppenburg tati-
gen Verkehrsunternehmen 2020 und 2022.

- Telefonische Interviews mit 14 Busfahrerinnen und Busfahrern in 2020 und mit 22 Busfahrerinnen und
Busfahrern in 2022.

- Telefonische Interviews mit 17 Nutzerinnen und Nutzern des moobil+ Angebots in 2020 und mit 14
Nutzerinnen und Nutzern in 2022.

- Personliche Gesprache mit Nicht-Nutzer*innen des moobil+ Angebots sind aufgrund der Corona-Pan-
demie bisher nicht durchgefiihrt worden.
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1.3 Mobilitatsverhalten im Landkreis Cloppenburg (Haushaltsbefragungen im Ver-
gleich)

—— - e e m——. e —— —_——

cece

Abbildung 4: Verkehrsmittelnutzung (Modal Split) im Landkreis Cloppenburg im Vergleich. Quelle: BMVI 2019, Omnitrend
2020, 2022

Abbildung 4 veranschaulicht die alltdgliche Verkehrsmittelnutzung (Modal Split nach Wegen) fiir den
Landkreis Cloppenburg zu den Zeitpunkten Februar 2020 und Oktober 2022 im Vergleich zur Referenz-
kategorie ,Landliche Kreise mit Verdichtungsansatzen® sowie zu Deutschland insgesamt. Die Angaben
zu den Vergleichsraumen stammen aus der bundesweit reprasentativen Befragung ,Mobilitat in
Deutschland 2017, die Angaben zum Landkreis Cloppenburg aus den von Omintrend durchgefiihrten
Haushaltsbefragungen (siehe oben) und wurden jeweils mit einem Wegetagebuch an einem zuféllig be-
stimmten Stichtag erfasst. Dabei wird deutlich, dass die Nutzung des motorisierten Individualverkehrs
(MIV) im Landkreis Cloppenburg (55,7% als Fahrer, 16,2% als Mitfahrer) im Februar 2020 deutlich tiber
dem gesamtdeutschen Niveau (43,0%, 14,0%) und auch hoher als in anderen landlichen Raumen
Deutschlands (50,4%, 15,2%) lag. Es ist also ein hohes Verlagerungspotential auf umweltfreundlichere
Verkehrsmittel vorhanden. Weiterhin auffallig ist der hohe Anteil des Radverkehrs, der mit 14,0% Uber
den Werten in den Vergleichskategorien lag. Insbesondere fiir eine landliche Region ist dieser Wert be-
merkenswert und wirft die Frage auf, wie Radverkehrsinfrastruktur und das OPNV-Angebot sinnvoll auf-
einander abgestimmt werden kdnnen. Aus methodischer Sicht ist darauf hinzuweisen, dass fir die Da-
ten zur Verkehrsmittelnutzung im Landkreis Cloppenburg ein Vorbehalt geltend gemacht werden muss.
Der niedrige Anteil an FuRwegen (9,9%) sowie die mit 2,1 Wegen pro Person und Tag geringe Mobilitats-
rate, die in der zu Grunde liegenden Haushaltsbefragung ermittelt wurden, legen die Vermutung nahe,
dass nicht alle Fukwege angegeben wurden und daher die Anteile der Auto-, Fahrrad- sowie der OPNV-
Nutzung leicht Uberschatzt worden sind. Es kann dennoch davon ausgegangen werden, dass im Ver-
gleich zum Bundesschnitt im Landkreis Cloppenburg tiberdurchschnittlich oft auf das Auto und das
Fahrrad zurlickgegriffen wird.

Im Modal Splitvon 2022, der aufder Haushaltsbefragung von September und Oktober 2022 basiert, zeigt
sich im Vergleich zu 2020 eine deutliche Abnahme der mit dem Auto zurlickgelegten Wege und gleich-
zeitigeine deutliche Zunahme der mit dem Fahrrad zurtickgelegten Wege. Zudem zeigt sich eine leichte
Zunahme bei den zu Fuf zurlickgelegten Wegen. Auch der Anteil der mit dem OPNV zurlickgelegten
Wege sinkt von 4,2 auf 3,8 %.
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Als Griinde fur die Verlagerungsen konnen verschiedene Einflussfaktoren angenommen worden. So ist
auchim Jahr 2022 sicherlich noch von einigen “Corona-Effekte” auszugehen. Durch die Arbeit im Home-
Office werden moglicherweise weniger lange und haufiger kiirzere Wege zurlickgelegt, sodass statt des
Autos haufiger das Fahrrad genutzt oder zu Ful gegangen werden kann. Auch die leicht gesunkene
OPNV-Nutzung l&sst sich vermutlich mit der Corona-Pandemie begriinden. Die wéhrend des Erhe-
bungszeitraums weiterhin im OPNV geltende Maskenpflicht und die Ansteckungsgefahr durch die Nahe
zu fremden Personen halten moglicherweise einige Menschen von der OPNV-Nutzung ab. Obwohl moo-
bil+ erst nach der Haushaltsbefragung 2020 eingefihrt wurde, hat das neue Angebot den OPNV-Anteil
nicht erhoht. Die geringe Sichtbarkeit von moobil+ im gesamten Modal Split lasst sich mit den ver-
gleichsweise geringen Kapazitaten der Busse und dem 2-Stunden-Takt erklaren. Selbst wenn die Busse
voll ausgelastet waren, wirden diese einen geringen Anteil an Wegen im Landkreis ausmachen. Anhand
einer annahmegestitzten Hochrechnung ergibt sich ein derzeit maximal moglicher Anteil von moobil+
an allenim Landkreis Cloppenburg zurickgelegten Wegen von rund 1,5 %. Hier wird von 32 Fahrgasten
pro Stunde und Linie ausgegangen. In KW 10 im Jahr 2023 betrug der Wegeanteil von Wegen, die mit
moobil+ zuriickgelegt wurden an allen Wegen, die im Landkreis Cloppenburg zurtckgelegt werden, ca.
0,1 %. Das Angebot braucht noch etwas Zeit, um sich weiter zu etablieren und dessen Erfolg kann nicht
nur auf der quantitativen, sondern auch auf der qualitativen Ebene gemessen werden (vgl. 2.5 und 2.6).
Eine kontinuierlich steigende Nachfrage, wie sie bereits auf den meisten moobil+-Linien zu beobachten
ist kann perspektivisch Angebotsausweitungen (z.B.Taktverdichtungen, grolbere Fahrzeuge) rechtferti-
gen, die dann auch zu messbaren Verlagerungswirkungen flihren konnen.

Die Verlagerung von zuvor mitdem MIV zuriickgelegten Wegen aufden Radverkehr [asst sich neben dem
,Corona-Effekt* mit saisonalen Effekten erklaren. Das Wetter war im September und Oktober 2022 noch
warm und es lagen vergleichsweise gute Bedingungen zum Radfahren vor. Auch in anderen Studien
wird deutlich, dass Witterungsbedingungen einen starken Einfluss auf den Radfahranteil am Modal Split
haben konnen (Hudde 2023), der Anstieg um sieben Prozentpunkte kann u.E. aber nicht alleine damit
erklart werden. Eine verstarkte Nahrraumorientierung und Fahrradnutzung in Folge erhohte Home-
office-Nutzung kann als wahrscheinlich gelten.

Zusammenfassend zeigt sich, dass der MIV auch 2022 noch eine hohe Bedeutung fiir dasMobilitatsver-
halten der Bevolkerung im Landkreis Cloppenburg aufweist. Daneben hat auch das Radfahren eine
hohe Relevanz und kdnnte zukinftig weiter an Bedeutung gewinnen. Der OPNV dagegen muss in seiner
Qualitat noch verbessert werden, damit er haufiger genutzt wird.

Betrachtet man die Verkehrsmittelnutzung differenziert nach Wegezweck (s. Abbildung 5), so wird deut-
lich, dass die Autonutzung Uber alle drei Raumkategorien (Deutschland, landliche Kreise, LK Cloppen-
burg 2020 und 2022) hinweg, jeweils auf dem Weg zur Arbeit am starksten und im Bereich der Freizeit-
mobilitdt am geringsten ausgepragt ist. Bei Einkaufswegen liegt die Autonutzung im Vergleich im mitt-
leren Bereich. Bei Freizeitwegen spielen aulberdem FuRwege und Pkw-Mitfahrten eine berdurch-
schnittlich grolée Rolle.

2022 zeigt sich im Landkreis Cloppenburg bei allen Wegezwecken im Vergleich zu 2020 eine Abnahme
des MIV-Anteils (Fahrer) und damit eine Annaherung an die Vergleichswerte in Deutschland insgesamt
bzw. in [andlichen Kreisen mit Verdichtungsansatzen. Beim Wegezweck Arbeit ist nimmt dieser Antell
mit drei Prozentpunkten etwas weniger stark ab als bei den Wegezwecken Einkaufen (-7 Prozentpunkte)
und Freizeit (-6 Prozentpunkte). Gleichzeitig zeigt sich bei den Zwecken Einkaufen (+8 Prozentpunkte)
und Freizeit (+14 Prozentpunkte) ein starker Anstieg der mit dem Fahrrad zurtickgelegten Wege. Dieser
Anteil liegt damit jeweils deutlich hoher als in den deutschlandweiten Vergleichsraumen. Der OPV hat
im Landkreis Cloppenburg auch 2022 anteilig an allen Wegen eine relativ geringe Bedeutung. Bei allen
Wegezwecken weisen die mit dem OPV im Landkreis Cloppenburg zurlickgelegten Wege einen geringe-
ren Anteil als in den deutschlandweiten Vergleichsraumen auf, unter den verschiedenen Wegezwecken
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wird der OPV zu Arbeits- und Freizeitzecken ungeféhr gleich hdufig genutzt (ca. 2 %). Beim Wegezweck
Einkaufen hat der OPV 2022 weiterhin keinen nennenswerten Anteil.
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Abbildung 5: Verkehrsmittelnutzung (Modal Split) nach Wegezweck. Quelle: BMVI 2019, Omnitrend 2020 und 2022

Abbildung 6 zeigt die Anteile der Verkehrsmittelnutzung junger und alterer Menschen (14-20 Jahre bzw.
alter als 65 Jahre) in den drei bekannten Raumkategorien. Dabei fallt auf, dass bei den Jugendlichen
und jungen Erwachsenen im Landkreis Cloppenburg die Autonutzung durch einen vergleichsweise ge-
ringen Anteil an Selbstfahrten und einem Uberdurchschnittlich hohen Anteil an Mitfahrten gekennzeich-
net ist. Die Verkehrsmittelnutzung alterer Menschen im Landkreis Cloppenburg zeigt dagegen im Ver-
gleich zum Bundesschnitt und zu den landlichen Landkreisen keine Auffalligkeiten. Auch bei diesen
Analysen ist auf die bedingte Vergleichbarkeit der Haushaltsbefragungen hinzuweisen.
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Abbildung 6: Verkehrsmittelnutzung (Modal Split) fiir ausgewéhlte Altersklassen. Quelle: BMVI 2019, Omnitrend 2020 und
2022

Besonders in der Altersgruppe der 14-20-Jahrigen zeigt sich 2022 im Vergleich zu 2020 eine deutliche
Abnahme in der Pkw-Nutzung (als Fahrende und Mitfahrende). In dieser Altersgruppe wurden im Jahr
2022 37 % der Wege mit dem Pkw als Fahrende oder Mitfahrende zurlickgelegt, dieser Wert ist deutlich
geringer als in gesamt Deutschland (52 %) oder in [andlichen Kreisen mit Verdichtungstendenzen (53
%). Dagegen ist der Fahrradanteilim Landkreis Cloppenburgin dieser Altersgruppe im deutschlandwei-
ten Vergleich und im Vergleich zu den Werten aus dem Landkreis Cloppenburg von 2020 deutlich hoher
(33 %). Dies verdeutlicht, dass das Fahrrad fir viele junge Menschen im Landkreis ein wichtiges Ver-
kehrsmittel ist. Zudem hat auch der OPV-Anteil in dieser Altersgruppe von 2020 auf 2022 um drei Pro-
zentpunkte auf 21 % zugenommen, dies weist auf die hohe Bedeutung des OPV flr diese Altersgruppe
hin.

In der Altersgruppe ab 65 ist der Anteil der Pkw-Nutzung (MIV-Fahrende und MIV-Mitfahrende) von 2020
auf 2022 um acht Prozentpunkte zurlickgegangen. Auch im Vergleich zu Deutschland insgesamt und
den landlichen Kreisen mit Verdichtungsansatzen war der Pkw-Anteil im Landkreis Cloppenburg 2022
geringer. Der Fahrrad-Anteil war bei den Uber 65-Jahrigen sowohl im Vergleich zu 2020 als auch den
Referenzkategorien deutlich hoher, was auf gute Bedingungen zum Radfahren selbst im hoheren Alter
hinweist. Der Anteil der mit dem OPV zurlickgelegten Wege ist 2022 ahnlich wie schon 2020 gering und
damit weiterhin geringer als in den Vergleichsraumen.,

Um die ermittelten Haufigkeiten der Verkehrsmittelnutzung weiter zu verifizieren, wird nachfolgend zu-
satzlich auf die Ubliche Nutzung des Autos, des OPNV und des Fahrrades eingegangen. Im Unterschied
zum Wegetagebuch werden die Probanden hier direkt nach der Haufigkeit ihrer Verkehrsmittelnutzung
gefragt. Diese Befragungsform ist hilfreich, weil sie die jeweiligen Verkehrsmittel fir sich genommen er-
fasst und somit relative Verschiebungen in Folge der Untererfassung von Fufswegen vermieden werden
konnen. Die Befragungsergebnisse bestatigen die Angaben aus den Wegetagebiichern im Grundsatz (s.
Abbildung 7).
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Abbildung 7: Ubliche Verkehrsmittelnutzung. Quelle: BMVI 2019, Omnitrend 2020

Bereits im Jahr 2020 waren die Auto- und Fahrradnutzung sind im Landkreis Cloppenburg starker aus-
gepragt als im Bundesschnitt und auch im Vergleich zu den landlichen Landkreisen. 93,4% der Befrag-
ten, greifen mindestens einmal pro Woche auf das Auto zurlick, im Vergleich zu 76,5% und 85,4% in
Deutschland insgesamt bzw. in den landlichen Kreisen. Das Fahrrad wird im Landkreis Cloppenburg von
51,7% mindestens wochentlich genutzt und damit deutlich haufiger als im Bundesschnitt (34,9%) und
in den landlich strukturierten Landkreisen (31,9%). Umgekehrt gilt fiir Bus und Bahn, dass sie weniger
genutzt werden als in den Vergleichsraumen (8,5% mind. wochentliche Nutzung im Vergleich zu 23,5%
aufBundesebene und 12,0% auf Ebene der [andlichen Kreise). Die ibliche Haufigkeit des zu Fuls Gehens
wurde in der Befragung fiir den Landkreis Cloppenburg nicht abgefragt und kann daher auch nicht mit
den bundesweiten Angaben verglichen werden.

Bei der Nutzungshaufigkeit der Verkehrsmittel zeigen sich 2022 iiberwiegend ahnliche Ergebnisse wie
2020. Wahrend der Pkw weiterhin von mehr als 90 % der Befragten mindestens einmal pro Woche ge-
nutzt wird, wird der OPNV zu beiden Befragungszeitpunkten von rund 8 % mindestens einmal pro Wo-
che genutzt. Der Anteil der Befragten, die den OPNV seltener als monatlich genutzt haben, gingvon 2020
auf 2022 um neun Prozentpunkte zurlick, wahrend der Anteil der Befragten, der den OPNV nie nutzt, um
acht Prozentpunkte anstieg. Hier zeigt sich eine Abkehr vom OPNV bei Gelegenheitsnutzer*innen. Eine
weitere Verschiebung zwischen den Jahren 2020 und 2022 zeigt sich bei der Fahrradnutzung. So hat der
Anteil der Personen, die das Fahrrad mehrmals pro Woche nutzen, deutlich zugenommen (+9 Prozent-
punkte) und weniger Befragte nutzen das Fahrrad 1-3 Tage pro Monat (-5 Prozentpunkte) bzw. seltener
als monatlich (-6 Prozentpunkte). Der Anstieg der Haufigkeit der Fahrradnutzung asst sich auch hier
moglicherweise mit einer starkeren Nahraumorientierung sowie mit saisonalen Effekten erklaren.

Nutzung der OPNV-Angebote im Landkreis Cloppenburg im Vergleich der Befragungen 2020 und
2022

Die Nutzung des OPNV im Landkreis Cloppenburg wird anhand der folgenden Abbildungen detailliert
untersucht, um Auskunft tber Nutzungsmuster und die Nutzendenstruktur geben und Handlungsan-
satze ableiten zu kdnnen. In Abbildung 8 werden die Nutzungshaufigkeiten des OPNV aus den Haus-
haltsbefragungen von 2020 und 2022, differenziert nach NordWestBahn, Linienbussen und moobil+
Bussen, dargestellt. Dabei zeigt sich, dass die Nutzungshaufigkeit bei der NordWestBahn und den
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Linienbussen jeweils abgenommen hat. Hier zeigt sich moglicherweise ein ,Corona-Effekt”, der OPNV
hat seine urspriingliche Auslastung noch nicht wieder erreicht. Dies kann sowohl mit der Arbeit im
Home-Office als auch mit der in Teilen der Bevolkerung weiterhin vorhandenen Zuriickhaltung und
Angst vor Ansteckung zusammenhangen. Da es den Rufbus moobil+ zum ersten Befragungszeitpunkt
im Jahr 2020 noch nicht gab, kann zu den zeitlichen Veranderungen in der Nutzung von moobil+ keine
Aussage getroffen werden.

2020 [n=3.014]

yobil+

Abbildung 8: Nutzungshiufigkeiten des OPNV in den vergangenen 12 Monaten; Jahresvergleich 2020/2022; in %; gewichtet; n
=ungewichtete Fallzahl Personen. Quelle: Omnitrend 2020, 2022

Beim Vergleich der Nutzungshaufigkeiten zeigen sich verschiedene Nutzungsintensitaten. So wird die
NordWestBahn im Vergleich der OPNV-Angebote von den meisten Menschen genutzt (28,2 %, s. Abb. 8),
rund 25 % nutzen diese seltener als einmal im Monat. Linienbusse dagegen werden nur von 20 % der
Befragten iberhaupt genutzt, daflr nutzen rund 5 % diese taglich oder fast taglich und weitere 3 % bis
zumehrmalsim Monat. Beim Rufbus moobil+ ist der Nutzendenanteil am geringsten. Nur rund 4 % nut-
zen moobil+ berhaupt und nur rund 1 % nutzen moobil+ regelmafig (bis zu einmal im Quartal oder
haufiger). Es wird deutlich, dass nur wenige Menschen im Landkreis Cloppenburg den OPNV im Alltag
nutzen. Vor allem der Rufbus moobil+ wird bisher von einem im Vergleich geringen Anteil genutzt. Hier
besteht also weiterhin ein hohes Nutzungs- und Verlagerungspotenzial.

Abbildung 9 stellt die Nutzungshaufigkeit der verschiedenen OPNV-Angebote 2020 und 2022 differen-
ziert nach Geschlechtern dar. Bei allen Angeboten zeigt sich, dass Frauen haufiger den OPNV nutzen als
Manner. Zudem zeigt sich, anschliefbend an die Aussagen zu Abbildung 8, eine Abnahme des Anteils
zwischen den Befragungszeitpunkten nurbei mannlichen Personen, bei weiblichen Personen zeigt sich
teilweise sogar eine Zunahme der Nutzungshaufigkeit. Diese Ergebnisse decken sich mit den bekannten
Rollenmustern der Alltagsmobilitdt von Frauen und Mannern. So legen Frauen im Alltag
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tendenziell haufig mehrere kurze Wege zurlick und kénnen daflr nicht immer auf ein Auto zurlickgrei-
fen, wahrend Manner haufiger einen langeren Weg zur Arbeit mit dem Auto zurlicklegen. Daran zeigt
sich, dass der OPNV gerade fur Frauen, die kein eigenes Auto besitzen, eine wichtige Moglichkeit zur
Fortbewegung ist.
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Abbildung 9: Nutzungshiufigkeiten des OPNV in den vergangenen 12 Monaten; Jahresvergleich 2020/2022 nach Geschlecht,
in %; gewichtet; n = ungewichtete Fallzahl Personen. Quelle: Omnitrend 2022

Im Folgenden wird die Nutzungshaufigkeit verschiedener Altersgruppen nach den drei OPNV-Angebo-
ten Bahn, Linienbus und Rufbus im Vergleich von 2020 und 2022 dargestellt.

Abbildung 10 zeigt die Nutzungshaufigkeiten der NordWestBahn nach Altersgruppen. Unter den Alters-
gruppen bestehen erkennbare Unterschiede, so ist der grofte Anteil von Nutzer*innen innerhalb der
Altersgruppe von 18 bis 25 Jahren zu beobachten, gefolgt von der nachst jingeren und nachst alteren
Altersgruppe. Rund 10 % der 18-25-Jahrigen nutzen die NordWestBahn mindestens einmal wochentlich
und rund 46 % nutzen die NordWestBahn nie. In allen anderen Altersgruppen ist der Anteil der regelma-
bigen, mindestens wochentlichen Nutzung der NordWestBahn deutlich geringer (<4%). Es ist zu vermu-
ten, dass die NordWestBahn vor allem von Studierenden genutzt wird, die mit dem Semesterticket zur



Ausgangslage, Rahmenbedingungen 16

Universitat (z. B. nach Osnabriick oder Oldenburg) fahren. Beim Vergleich der Befragungen von 2020
und 2022 zeigt sich eine Zunahme des Nutzungsanteils bei allen Altersgruppen unter 26 Jahren. Bei al-
len Altersgruppen ab 26 Jahren zeigt sich eine Abnahme der Nutzungshaufigkeit der NordWestBahn.
Dies kdnnte mit verzogertem Fiihrerscheinerwerb bei jungen Erwachsenen und Corona-Effekten bei be-
rufstatigen Personen zusammenhangen.
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Abbildung 10: Nutzungshadufigkeiten der NordWestBahn in den vergangenen 12 Monaten; Jahresvergleich 2020/2022 nach
Geschlecht, in %; gewichtet; n = ungewichtete Fallzahl Personen. Quelle: OCmnitrend 2022

Abbildung 11 stellt die die Nutzungshaufigkeiten von Linienbussen nach Altersgruppen dar. Hier gibt es
mit Abstand den grolsten Anteil von Nutzer*innen in der Altersgruppe 14-17 Jahre (ca. 45 % nutzen den
Linienbus mindestens einmal wochentlich), gefolgt von der Altersgruppe 0-13 Jahre. Auch der Anteil der
18-25-Jahrigen Nutzenden ist immer noch hoch, ab einem Alter von 26 Jahren ist eine deutliche Ab-
nahme der Nutzungshaufigkeit von Linienbussen zu verzeichnen. 26-34-Jahrige nutzen Linienbusse nur
sehr selten regelmafig (<5%). In der Altersgruppe von 60 bis 74 Jahren wére eine Zunahme des Anteils
erwartbar, diese bleibt aber aus und nimmt mit steigendem Alter sogar ab. Anhand dieser Ergebnisse
isterkennbar, dass der Linienbusverkehr im Landkreis Cloppenburg deutlich auf Schulbusse ausgerich-
tet ist und von der alteren Bevolkerung kaum noch genutzt wird (siehe qualitative Interviews in Ab-
schnitt 2.6). An diesen Altersunterschieden in der Nutzung zeigt sich moglicherweise ein fehlendes An-
gebotan Buslinien, diefir alle Altersgruppen attraktiv sind. Die Auswertung der Fahrgast-Interviews (vgl.
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2.6) macht jedoch deutlich, dass moobil+ gerade fiir dltere Menschen das Potenzial hat, diese Defizite
auszugleichen.
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Abbildung 11: Nutzungsh&ufigkeiten von Linienbussen in den vergangenen 12 Monaten; Jahresvergleich 2020/2022 nach Ge-
schlecht, in %; gewichtet; n = ungewichtete Fallzahl Personen. Quelle: Omnitrend 2022

Abbildung 12 zeigt die Nutzungshaufigkeit des Rufbusses moobil+ nach Altersgruppen auf Grundlage
derBefragung aus dem Jahr 2022. Der grofbte Anteil von Nutzer*innenistin der Altersgruppe 14-17 Jahre
zu beobachten, gefolgt von Altersgruppe der 18-25-Jahrigen. Hier ist moobil+ moglicherweise eine Nah-
verkehrserganzung fir Personen ohne Fiihrerschein bzw. Auto. Zudem haben die sogenannten ,Digital
Natives" eventuell eine geringere Hemmschwelle, etwas Neues auszuprobieren und im Vorhinein Uber
die App oder telefonisch zu buchen. In allen anderen Altersgruppen ist die Nutzungshaufigkeit von moo-
bil+ deutlich geringer. Auch die erwartbare Zunahme des Anteils bei Personen ab 60 Jahren bleibt aus.
Hier besteht gegebenenfalls eine Hemmschwelle durch die Notwendigkeit einer Vorab-Buchung, man-
gelnde technische Affinitat sowie ein fehlendes Verstandnis fir die Funktionsweise des Systems. Die
Auswertung der qualitativen Interviews (s. Abschnitt 2.6) macht jedoch deutlich, dass das moobil+-An-
gebot gerade von alteren Menschen sehr geschatzt wird, nachdem diese Hemschwelle Uberwunden
und die Funktionsweise nachvollzogen worden ist. Insgesamt wird deutlich, dass moobil+ noch nicht
bei der breiten Bevolkerung als selbstverstandliches Mobilitatsangebot angekommen ist. Der neben
den anderen beiden OPNV-Angeboten vergleichsweise geringe Anteil der Angabe “seltener” weist da-
raufhin, dass moobil+ beivielen Menschen noch keine Option in Sondersituationen (z. B. wenn das Auto
ausfallt) oder zu Freizeitzwecken ist.
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Abbildung 12: Nutzungshaufigkeiten des Rufbusangebots moobil+ in den vergangenen 12 Monaten; 2022, nach Geschlecht, in
%; gewichtet; n = ungewichtete Fallzahl Personen. Quelle: Omnitrend 2020, 2022

Auch zwischen Menschen mit verschiedenen Tatigkeiten unterscheidet sich die OPNV-Nutzung deutlich
(s. Abbildung 13). Vor allem Personen in Ausbildung nutzen die verschiedenen OPNV-Angebote, darun-
ter werden Linienbusse am haufigsten und regelmaldigsten genutzt. Die NordWestBahn wird weniger
regelmalig und moobil+ wird noch deutlich seltener im Alltag genutzt. Bei den Nicht-Erwerbstatigen
sind die Nutzungshaufigkeiten des OPNV am geringsten und bei den Erwerbstatigen am héchsten. Un-
ter den Erwerbstéatigen nutzen dennoch wenige den OPNV mindestens einmal pro Woche. Es wird deut-
lich, dass der OPNV im Landkreis Cloppenburgvorwiegend von Personen in der Ausbildung genutzt wird
und bei den Erwerbstatigen vor allem als Erganzungs- oder Ersatzverkehrsmittel eine Rolle spielt.
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Abbildung 13: Nutzungshaufigkeiten des OPNV in den vergangenen 12 Monaten; Jahresvergleich 2020/2022 nach T&tigkeit, in
%; gewichtet; n = ungewichtete Fallzahl Personen. Quelle: Omnitrend 2020, 2022

Personen mit Mobilitatseinschrankung nutzen 6ffentliche Verkehrsmittel insgesamt zu geringeren An-
teilen als Personen ohne Mobilitatseinschrankung (s. Abbildung 14). Zwischen den Befragungszeitpunk-
ten 2020 und 2022 erfolgte eine Abnahme bei der NWB und eine Zunahme bei der Nutzungshaufigkeit
von Linienbussen. Der Unterschied in der Nutzungshaufigkeit von Personen mit und ohne Mobilitats-
einschrankung ist bei moobil+ am geringsten, hier ist die Nutzungshaufigkeit von Personen mit Mobili-
tatseinschrankung sogar leicht hoher. Hier wird deutlich, dass moobil+ fiir mobilitatseingeschrankte
Personen vergleichsweise gut zu nutzendes OPNV-Angebot ist und zukiinftig noch einen besseren Bei-
trag zur Inklusion dieser Personengruppe leisten konnte.
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Abbildung 14: Nutzungshaufigkeiten des OPNV in den vergangenen 12 Monaten; Jahresvergleich 2020/2022 nach Vorhanden-
sein einer Mobilitdtseinschrénkung, in %; gewichtet; n = ungewichtete Fallzahl Personen. Quelle: Omnitrend 2020, 2022

Da der Rufbus moobil+ auch 2022 noch ein relativ neues Mobilitatsangebot im Landkreis Cloppenburg
war, wurde nach der Kenntnis von moobil+ gefragt. Insgesamt kennen rund 62 % der Befragten das An-
gebot (s. Abbildung 15). Dies verdeutlicht, dass moobil+ noch nicht die gesamte Bevolkerung erreicht
hat. Zwar gibt es Personen, die sich nicht fir den OPNV interessieren und diesen nicht nutzen wiirden
und Kinder, die noch zu jung sind, um moobil+ zu kennen. Dennoch sind unter den 38,2 % der Befragten,
die moobil+ noch nicht kennen, vermutlich auch einige, die zu potenziellen Nutzer*innen werden konn-
ten. Bei Betrachtung der Angaben nach Geschlecht zeigt sich, dass deutlich mehr Frauen moobil+ ken-
nen. Dies hangt moglicherweise mit der haufigeren Nutzung des OPNV durch Frauen, wie auch schon
zu Abbildung 9 beschrieben, zusammen.
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Darliber hinaus zeigt sich ein Widerspruch zwischen Bekanntheit und Nutzung. moobil+ wird in den Al-
terssegmenten, in denen das Angebot am bekanntesten ist, am wenigsten genutzt. So wissen altere
Menschen tendenziell eher Uber moobil+ Bescheid, aber nutzen es seltener als beispielsweise 18-25-
Jahrige. Es zeigt sich, dass das Marketing bisher besser bei adlteren Menschen ankommt (vermutlich
durch Presseberichte und Mund-zu-Mund-Propaganda), gegebenenfalls kann versucht werden, junge
Menschen besser und tUber andere Kanale zu erreichen (z. B. durch Werbung in den sozialen Medien, s.
Kapitel 3).

Abbildung 15: Kenntnis des Rufbusangebots ,moobil+*; in %; gewichtet; n = ungewichtete Fallzahl Personen; nur Befragte,
welche ,moobil+* nicht nutzen. Quelle: Omnitrend 2022

Neben der Kenntnis von moobil+ wurden die Befragten auch nach ihren zukiinftigen Nutzungsabsich-
ten von moobil+ gefragt. Insgesamt geben rund 73 % an, moobil+ eher nicht nutzen zu wollen, 17 % sind
sich noch unsicher und 10 % werden moobil+ wahrscheinlich nutzen (s. Abbildung 16). Ein Bevolke-
rungsanteil von bis zu 27 % konnte also vergleichsweise einfach flr eine Nutzung von moobil+ motiviert
werden, wenn der Zugang entsprechend einfach und niedrigschwellig gestaltet wird.

Bei Betrachtung der Nutzungsabsichten nach Altersgruppen zeigen sich deutliche Unterschiede. So gibt
es besonders hohe Nutzungsabsichten bei den Uber 60-Jahrigen und den groléten Anteil der Nennung
von “sehr wahrscheinlich” bei den Uber 75-Jahrigen. Damit gibt es zumindest laut angegebener Bereit-
schaft grofte, noch nicht aktivierte Potenziale in den altesten beiden Altersgruppen. Diese steht in star-
kem Kontrast zur tatsachlichen Nutzung in den genannten Altersgruppen (s. Abbildung 12). Moglicher-
weise konnen sich einige Menschen vorstellen, moobil+ kiinftig haufiger zu nutzen, wenn sie nicht mehr
Auto oder Fahrrad fahren konnen. Moglicherweise wird moobil+ als zukUlnftige Alternative zum eigenen
Auto angesehen und kann dazu beitragen, dlteren Menschen soziale Teilhabe zu gewahrleisten. In die-
sem Zusammenhang ist moobil+ ein inklusives Verkehrsangebot, das insbesondere fir Personen mit
eingeschrankten Mobilitatsoptionen einen Beitrag zur Daseinsvorsorge leisten kann. Auch wenn
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moobil+ anteilsmafig nicht das bedeutendste Verkehrsmittel im Landkreis Cloppenburg ist, kann es fir
einige Menschen einen bedeutenden Unterschied machen und deren Erreichbarkeit und Lebensquali-
tat deutlich verbessern.
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Abbildung 16: Nutzungswahrscheinlichkeit des Rufbusangebots ,moobil+*; in %; gewichtet; n = ungewichtete Fallzahl Perso-
nen; nur Befragte, welche das Rufbusangebot ,moobil+* kennen. Quelle: Omnitrend 2022

Um herauszufinden, was die Bevolkerung im Landkreis Cloppenburg von der moobil+ Nutzung abhalt,
wurde nach Griinden zur Nichtnutzung gefragt (s. Tabelle 1). Rund ein Drittel der Befragten gibt an, dass
die Fahrtziele und der Streckenverlauf nicht attraktiv sind. Vermutlich erscheint es vielen Menschen un-
attraktiv umzusteigen, wenn sie ein Ziel auflberhalb der eigenen Gemeinde erreichen wollen oder sie ha-
ben noch nicht verstanden, wie das flexible Nahverkehrsangebot genau funktioniert. Da die meisten
Menschen verschiedene Ziele haben, ist es moglicherweise schwer, alle Ziele mit moobil+ zu erreichen.
Als zweithaufigster Grund zur Nichtnutzung wird mit 17,6 % “Ablehnung bzw. kein Bedarf” genannt. Da
viele Bewohner*innen des Landkreises Cloppenburg tiber ein eigenes Auto verfligen, empfinden sie da-
mit vermutlich ihre Mobilitatsbedirfnisse als ausreichend abgedeckt, dies geben zudem 3,1 % unter
dem Aspekt “Pkw-Nutzung vorteilhafter” an. Als dritthaufigsten Grund zur Nichtnutzung nennen 13,7 %
der Befragten, dass die Taktung nicht attraktiv ist. Als vierthaufigsten Grund zur Nicht-Nutzung geben
die Befragten an, dass die Bedienzeiten nicht attraktiv sind. Dies hangt eng mit dem 2-Stunden-Takt auf
vielen Relationen zusammen. Gerade in den Stofzeiten morgens und abends konnte daher Uber eine
Taktverdichtung nachgedacht werden. Auffalligist, dass die Fahrtkosten nurvon 4,8% der Befragten als
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zu hoch und damit als Grund zur Nichtnutzung eingestuft werden. Somit scheint moobil+ einen akzep-
tablen Preis zu haben und die geringe Inanspruchnahme des Angebots vorrangig andere Grinde zu ha-
ben.

Tabelle 1: Griinde fiir die Nichtnutzung von moobil+. In Spalten-%, gewichtet, n=ungewichtete Fallzahl Antworten; nur Be-
fragte, welche moobil+ wahrscheinlich zukiinftig nicht nutzen werden oder diesbeziiglich unsicher sind; Mehrfachantworten
mdoglich. Quelle: Omnitrend 2022

Hol- und Bringwege

Da moobil+ sich durchaus eignet, um Hol- und Bringwege (mit dem Auto) zu ersetzen, werden diese in
den Abbildungen 17, 18 und 19 genauer untersucht. In Abbildung 17 sind die Anteile der Wege nach
Wegezweck 2020 und 2022 dargestellt. Es zeigt sich eine Zunahme von Hol- und Bringwegen mit dem
Zweck Ausbildung und eine Abnahme von Freizeitwegen. Dies konnte ein moglicher Corona-Effekt sein,
da Aktivitaten in Vereinen und weitere Freizeitaktivitaten eventuell noch nicht wieder das Niveau von
vor der Pandemie erreicht haben. Auch die bereits erwahnte Saisonalitat konnte bei Hol- und Bringwe-
geneine Rolle spielen, da bei gutem Wetter Freizeitwege eher eigenstandig mit dem Fahrrad und zu Fufy
zuriickgelegt wurden,

Abbildung 17: Anteil der Wege nach Wegezweck bei Hol- und Bringwegen; Jahresvergleich 2020/2022; in %; gewichtet; n=
ungewichtete Fallzahl Wege; es sind nur Wege berticksichtigt, bei denen Personen geholt oder gebracht werden; ohne Wege
nach Hause, Dienstwege, sonstige Wege. Quelle: Omnitrend 2022
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Abbildung 18 stellt den Anteil der Wege nach Geschlecht bei Hol- und Bringwegen 2020 und 2022 dar.
Hier zeigt sich, dass diese Wege tUberwiegend Frauen tibernehmen, mit einer leicht riicklaufigen Ten-
denzim Jahr 2022. Eventuell konnte das darauf zurlickzufihren sein, dass mehr Vater im Homeoffice
arbeiten und entsprechend mehr Zeit fiir Hol- und Bringwege haben.

Abbildung 18: Anzahl der Wege nach Geschlecht bei Hol- und Bringwegen; Jahresvergleich 2020/2022; in %; gewichtet; n =
ungewichtete Fallzahl Wege; es sind nur Wege berticksichtigt, bei denen Personen geholt oder gebracht werden. Quelle: Om-
nitrend 2022

Abbildung 19 stellt den Modal Split auf Hol- und Bringwegen mit dem Zweck Ausbildung im Jahresver-
gleich von 2020 und 2022 dar. Auf diesen Hol- und Bringwegen ist der MIV das am haufigsten eingesetzte
Verkehrsmittel, der OPNV in beiden Befragungen eine sehr geringe Bedeutung, 2022 ist der Anteil noch
geringer als 2020. Zwischen den Befragungszeitpunkten gibt es zudem eine deutliche Verschiebung
vom MIV auf aktive Mobilitatsformen. Dies |asst sich vermutlich wie bereits erlautert mit der gestiegenen
Nahraumorientierung in Folge erhohter Homeoffice-Nutzung sowie dem besseren Wetter im Befra-
gungszeitraum 2022 erklaren.

Abbildung 19: Modal Split auf Hol-&Bringwegen mit dem Zweck Ausbildung; Jahresvergleich 2020/2022; in %; gewichtet; n =
ungewichtete Fallzahl Wege; es sind nur Wege berticksichtigt, bei denen Personen geholt oder gebracht werden. Quelle: Om-
nitrend 2022

Ein Ziel von moobil+ ist es, die Erreichbarkeit im gesamten Landkreis zu verbessern und dazu beizutra-
gen, dass Menschen alle Wege, die sie gerne zurlcklegen wirden, auch zurticklegen konnen. Im Jahres-
vergleich von 2020 und 2022 bestatigt sich jedoch nicht, dass die Einfilhrung von moobil+ zur Erreichung
dieses Ziels beitragen konnte. So stieg der Anteil nicht zuriickgelegter Wege leicht von 3,3 % auf 3,8 %
aller Wege (s.

Abbildung 20). Die Griinde hierfir konnen vielfaltig sein und sind nicht zweifelsfrei zu ermitteln.
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Abbildung 20: Vorhandensein nicht zuriickgelegter Wege; Jahresvergleich 2020/2022; Spalten-%; gewichtet, n = ungewichtete
Fallzahl Personen. Quelle: Omnitrend 2022

Abbildung 21 stellt die Griinde dafiir dar, dass diese Wege nicht realisiert werden konnten. Der Grund
“kein Verkehrsmittel zur Verfiigung”, bei dem moobil+ ansetzen soll, wird in rund 20 % der Falle ange-
geben. Die leichte Abnahme von 2020 auf 2022 der Angabe ,kein Verkehrsmittel zur Verfligung” konnte
auf eine erhohte Mobilitat bzw. ein verringertes Defizit durch moobil+ hindeuten, was aber schwer ein-
deutig zu belegen ist. Daneben spielen auch ,Krankheit* oder ,keine Zeit“ als Grinde fiir das Nicht-Zu-
ricklegen von Wegen eine wichtige Rolle. Im Jahresvergleich zeigen sich einige Veranderungen in den
Grinden dafiir, dass Wege nicht zurlickgelegt worden sind. So gibt es eine auffallige Abnahme im Be-
reich ,keine Zeit / andere Termine / Arbeit“. Diese ldsst sich vermutlich durch mehrHomeoffice / digitale
Angebote und der daraus resultierenden Vereinbarkeit mit anderen Aktivitaten erklaren. Gleichzeitig
gibt es eine auffallige Zunahme im Bereich ,keine Lust / kein Bedarf*. Hier konnte der gleiche Erkla-
rungsansatz verwendet werden: Termine mussen durch digitale Angebote nicht mehr personlich wahr-
genommen werden, sodass weniger Wege aufgrund von Zeitmangel ausfallen missen.
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Abbildung 21: Griinde fir nicht zuriickgelegte Wege; Jahresvergleich 2020/2022; in %, gewichtet, n = ungewichtete Fallzahl
nicht erfolgter Wege. Quelle: Omnitrend 2022
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Abbildung 22 stellt den Wegezweck der nicht erfolgten Wege dar. Es wird deutlich, dass 2022 ein eher
kleinerer Teil der Wege, die nicht zurickgelegt werden konnten, Wege zur Arbeit oder Ausbildung waren.
Hier gibt es von 2020 nach 2022 eine auffallige Verschiebung. Ein Grund dafir konnte die pandemische
Lage sein. So gab es zum Beispiel in Folge der Pandemie eine hohere Verfligbarkeit digitaler Angebote
und digitaler Teilhabe und in der Ausbildung mehr digitalen Unterricht, Seminare und Homeschooling.
Beim Einkaufen wurde eine starkere Nutzung des Onlinehandels moglich und es entstanden neue For-
men von Bring- und Bestelldiensten. Somit ist es moglich, dass Wege nicht zurlickgelegt wurden, weil
diese nicht mehr notwendig waren. Daneben ist auffallig, dass rund die Halfte der nicht zurlickgelegten
Wege Freizeitwege sind. Diese finden haufig freiwillig statt und werden moglicherweise haufig aus dem
Grund “keine Lust” nicht durchgefihrt.

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Abbildung 22: Wegezweck nicht erfolgter Wege; Jahresvergleich 2020/2022; in %, gewichtet, n = ungewichtete Fallzahl nicht
erfolgter Wege; ohne Wege nach Hause, Dienstwege, sonstige Wege; geringe Fallzahl beachten. Quelle: Omnitrend 2020, 2022

Abschatzungen der durch die Verkehrsmittelnutzung im Landkreis Cloppenburg verursachten CO,-
Emissionen

Zur Berechnung der CO,-Emissionen (bzw. der Differenz zwischen beiden Ergebnissen der Haushaltsbe-
fragungen in den Jahren 2020 und 2022) werden die zurlickgelegten Wege an beiden Stichtagen hin-
sichtlich ihrer Lange betrachtet. In den Erhebungen waren diese im Rahmen des Wegetagebuchs abge-
fragt worden, allerdings wurde nur die Gesamtstrecke erfasst. Diese liegt in den Datensatzen im Falle
intermodaler Fortbewegung zwar mit einer Auflistung aller genutzten Verkehrsmittel vor, den einzelnen
Verkehrsmitteln konnen jedoch keine Teilstrekcen zugeordnet werden. Fiir die Auswertung wurde ent-
sprechend das Hauptverkehrsmittel, also das Verkehrsmittel, mit dem der grofte Teil des Weges zu-
rickgelegt wurde, gewahlt. Die daraus resultierende Unscharfe geht vor allem zu Lasten des nicht mo-
torisierten Verkehrs, wodurch sich unter anderem die Untererfassung der Fulwege im Modal Split (vgl.
Kap. 1.2) erklaren lasst.



Ausgangslage, Rahmenbedingungen

27

Tabelle 2: Summe Kilometer / Wege je Verkehrsmittel; gewichtet; MiD 2017 nur Raumkategorie "l&ndlicher Kreis mit Verdich-

tungstendenzen"

n 3014 3426 44754
Kilometer | Wege Kilometer | Wege Kilometer | Wege

zu Ful 883,88 605 929,55 667 45711,89 28894

Fahrrad 2616,32 850 5320,42 1372 43685,50 11199

MIV Mitfahrer 1343542 | 989 19219,58 968 415571,13 21838

MIV Fahrer 6024971 | 3389 5484521 3121 1183233,33 | 12298

OPNV (ohne SPNV) | 3099,90 235 3032,04 222

SPV 189221 19 4805,01 25

Sonstiges 1027,74 55

OPV (MiD) 220370,00 8347

keine Angabe (MiD) 8235,16 403

Gesamt 82177,44 | 6086 89179,55 6428 1930193,74 | 143695

pro Person 27,27 2,02 26,03 1,88 43,13 3,21

Tabelle 2 spiegelt weitestgehend die bereits bei den Ausfiihrungen zum Modal Split gemachten Be-
obachtungen wider. Auffallig ist insbesondere der Fahrradanteil, der nicht nur bei der Anzahl der Wege
(+7,3 Prozentpunkte / +52%), sondern auch bei der absolut zurlickgelegten Strecke und entsprechend
der Lange der Wege (+2,8 Prozentpunkte / +87,5%) stark an Bedeutung gewinnt. Eine weitere Auffallig-
keit stellen die MIV-Mitfahrenden dar, deren Anteil an den Wegen abnimmt (-1,2 Prozentpunkte /- 7,5%),
deren absolut zuriickgelegte Strecke aber deutlich zunimmt (+5,3 Prozentpunkte / +32,5%). Ebenfalls
auffallig ist die Veranderung im Bereich Schienenpersonenverkehr (SPV), hier kann allerdings als Be-
grindung die geringe Stichprobengrofe (n=25) sowie von einzelnen Extremwerten (,Ausreifser”) ausge-
gangen werden.

Insgesamt nimmt die Anzahl der Wege und die absolut zurtickgelegte Strecke pro Person zwischen den
Stichtagen ab. Ein moglicher Erklarungsansatz dafiir ist erneut die COVID-19-Pandemie, in deren Folge
sich derArbeitsalltagvon Teilen der Bevolkerung dahingehend verandert hat, dass Pendelwege seltener
zuriickgelegt werden mussen und als Resultat moglicherweise eine starkere Nahraumorientierung
stattfindet.

Verglichen mit den Ergebnissen der MiD 2017-Erhebung wird deutlich, dass im Kreis Cloppenburg an
beiden Stichtagen deutlich weniger Wege und Kilometer pro Person erfasst wurden. Hier spielen sicher-
lich viele Faktoren hinein, die Unterschiede sind aber so grols (rund 50%), dass von einem methodischen
Unterschied und (hochstwahrscheinlich) einer Untererfassung in Cloppenburg auszugehen ist.

Tabelle 3: Emissionsfaktoren je Verkehrsmittel; Quelle: infras HBEFA / ifeu TREMCD

Bezugsjahr 2019
[g CO,/pkm]
Pkw 154
Bus 83
SPNV 54
SPRV 29
Fernbus 29
Straflen-/Stadt- | 55
/U-Bahn
Ful/Rad 0
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Die Berechnung der CO,-Emissionen erfolgt auf Basis der verkehrsmittelspezifischen Emissionsfaktoren
ausinfras HBEFA /ifeu TREMOD (vgl. Tab. 3). Als Bezugsjahr wurde 2019 (und damit das letzte vollstan-
dige Jahr vor der Corona-Pandemie) gewahlt, da im Bezugsjahr 2020 starke Einschrankungen (Lock-
downs, Hygienevorschriften, etc.) wirken, die zu beiden Stichtagen noch nicht bzw. bereits nicht mehr
vorhanden waren. Die pra-pandemischen Rahmenbedingungen, bezogen auf die Emissionen pro Per-
sonenkilometer und den Besetzungsgrad von Verkehrsmitteln, dirften die Realitat zu den Stichtagen
eherabbilden, wenngleich die Werte des Stichtags 2022 moglicherweise zu Gunsten den OPV leicht ver-
falscht sind. Ful®- und Radwege werden in HBEFA/TREMOD nicht dargestellt, in der Berechnung wird
von keinen (lokalen) Emissionen ausgegangen, auch wenn dies Emissionen, die durch das Laden von e-
Bikes und Pedelecs verursacht werden, aulsen vorlasst.

Tabelle 4: Summe der COs-Emissionen an den Stichtagen, verglichen mit MiD 2017; gewichtet; MiD 2017 nur Raumkategorie
"[Endlicher Kreis mit Verdichtungstendenzen"

CLP CLP MiD
2020 2022 2017
n 3014 3426 44154
CO, [t] CO, [t] CO, [t
zu Fulb 0 0 0
Fahrrad 0 0 0
MIV Mitfahrende 1,0345 1,4799 31,9990
MIV Fahrende 9,2785 8,4462 182,2179
OPNV (ohne SPNV) | 0,2573 | 0,2517
SPV 0,1022 0,2595
Sonstiges
OPV (MiD) 18,2907
keine Angabe (MiD)
Gesamt 10,6725 | 10,4372 | 232,5076
pro Person 0,0035 0,0030 0,0052

Im Ergebnis (s. Tab. 4) zeigt sich, dass durch die Veranderung im Verkehrsverhalten zwischen den Stich-
tagen (begriindet durch Saisonalitdt und geanderte Rahmenbedingungen (Corona, New Work, gestie-
gene Treibstoffpreise, 9€-Ticket, etc.)) im Landkreis Cloppenburg pro Person und Tag rund 500g CO»-
Emissionen vermieden werden konnten. Fiir MIV-Mitfahrende wurde, aufgrund nicht vorhandener Da-
ten zum Fahrzeugbesatz, mit einem Faktorvon 0,5 gerechnet (Fahrgemeinschaften >2 Personen werden
dabei ebenso aulen vor gelassen wie mogliche Verzerrungen durch bereits erfasste MIV-Fahrende und
Umwege, die durch verschiedene Zielorte entstehen).

Tabelle 5: Hochrechnung auf Kreisebene

Bevolkerung Kreis CLP (2020) (Quelle: BBSR INKAR.de): 172632

2020 2022 Differenz
pro Person und Tag 0,0035 0,0030 -0,0005
pro Person und Jahr 1,2925 1,1120 -0,1805
Kreis CLP pro Tag 611,283003 525917887 -85,3651
Kreis CLP pro Jahr 223118,296 191960,029 -31158,2672
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Hochgerechnet auf Kreisebene (mithilfe der Bevolkerungsdaten aus BBSR INKAR) ergibt sich eine tagli-
che CO,-Emissionsvermeidung von rund 85 Tonnen.

Ausgehend von einem Faktor von 365 (der stark vereinfacht ist und Aspekte wie z. B. Saisonalitat nicht
berlicksichtigt, fir eine Naherung aber ausreicht) ergibt sich eine CO,-Emissionvermeidung von rund
180 kg pro Einwohner*in und Jahr, was einer Reduktion von etwa 14 % entspricht. Bezogen auf die
durchschnittlichen jahrlichen Gesamtemissionen in Deutschland (10,8 t CO. pro Person; Quelle: UBA
2022) entspricht dies einer Reduktion von etwa 1,5 %, bezogen auf die durchschnittlichen jahrlichen
Emissionen im Mobilitatsbereich (2,2 t CO, pro Person; Quelle: UBA 2022) ergeben sich etwa 8 %.
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2  Evaluation von moobil+: Erfolgsfaktoren und Hemmnisse

Um Aussagen zur Entwicklung von moobil+ seit der Einfiihrung des Systems im Landkreis Cloppenburg
2020 treffen zu konnen, werden im Folgenden die Daten des Buchungssystems und die Ergebnisse der
qualitativen Interviews mit Projektbeteiligten und Fahrgasten vorgestellt. Dazu wird auf verschiedene
Aspekte eingegangen, anhand deren Erfolgsfaktoren und Hemmnisse des Systems abgeleitet werden
konnen.

2.1 Verkehrsangebot

2.1.1 Neuregistrierungen bei moobil+

Die Neuregistrierungen im System von moobil+ schwanken seit Betriebsbeginn zwar bezogen auf die
Monate, steigerten sich aber bislang mit wenigen Ausnahmen kontiniuierlich. Wahrend die meisten
Neuregistrierungen in den Jahren 2020 und 2021 in den Sommermonaten festzustellen sind (August
bzw. Juni) registrierten sich 2022 die meisten Fahrgaste im November und Dezember (s. Abbildung 23).
Im Januar 2023 registrierten sich doppelt soviele Fahrgaste neu wie im Januar 2021. Uber den gesamten
Betriebszeitraum haben sich insgesamt 1.516 Menschen bei moobil+ registriert.

HEY H B B DD R N S S D N E
Januar Februar Mérz April Mai Juni Juli August September Oktober November Dezember

Abbildung 23: Vollregistrierungen moobil+ 05.2020-01.2023. Quelle: Eigene Darstellung auf Grundlage des Buchungssystems
‘T.DiMo'

Diese Zahlen beziehen sich auf Kund*innen, die samtliche Pflichtfelder bei der Anmeldung ausgefillt
und somit eine moobil+ Kundenkarte erhalten haben (,Vollregistrierung’). Die reale Zahl der Kund*in-
nen, die sich in jeder Woche im System neu registrieren lassen, ist vermutlich deutlich hoher (,einfache
Registrierung’). Da Anmeldungen, die lediglich Namen und Telefonnummer umfassen, nicht als Vollre-
gistrierung gelten, werden die Kund*innen mit einer ,einfachen Registrierung’ in den zuvor genannten
Zahlen nicht erfasst.

2.1.2 Fahrgastzahlen und Besetzungsgrad

BeiBetrachtung der gesamten Fahrgastzahlen aller Linien zeigt sich, dass insbesondere 2022 viele neue
Fahrgaste gewonnen werden konnten (s. Abbildung 24). Zu Beginn des Jahres bewegten sich die Fahr-
gastzahlen mit rund 700 Fahrgasten pro Woche auf einem vergleichsweise geringen Niveau, die neuen
Fahrpléane und Linienflihrungen ab April 2022 gaben moglicherweise einen Anstols fiir die Steigerung
der Fahrgastzahlen. Ab diesem Zeitpunkt stiegen die Fahrgastzahlen bis Juli kontinuierlich an. Neben
den Fahrplananpassungen fiihrte vermutlich auch der Ukraine-Krieg und die kostenlose Beférderung
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von Gefllichteten aus der Ukraine flr einen Anstieg der Fahrgastzahlen. Ab Juni sorgte zudem die Ein-
fihrung des das 9 €-Tickets fiir einen starken Anstieg der Fahrgastzahlen. Diese haben sich in manchen
Wochen im Vergleich zu den Wochen vorher sogar verdoppelt (bis zu 2.150 Fahrgaste pro Woche). Nach
dem Ende des Gultigkeitszeitraums des 9€-Tickets, Ende August, gehen die Zahlen wieder deutlich zu-
rick, bleiben aber leicht iber dem Niveau von vor der Einflihrung des 9€-Tickets. Ab September 2022
gab es vergleichsweise konstante Fahrgastzahlen von ca. 1.300 Fahrgasten pro Woche.

Abbildung 24: Ubersicht der Fahrgastzahlen pro Woche im Jahr 2022. Quelle: Buchungssystem moobil+ 'T.DiMo' 2022

Bei Betrachtung der Fahrgastzahlen pro Linie im Jahresvergleich von 2020, 2021 und 2022 zeigt sich,
dassim Jahr 2022 die Fahrgastzahlen auf allen Linien deutlich gesteigert werden konnten (s. Abbildung
25). Besonders die M08 und die M13 hatten im Jahr 2022 deutlich mehr Fahrgaste zu verzeichnen, hier
machen sich die Fahrplananpassungen und Linienverlangerungen vermutlich besonders positiv be-
merkbar. Diese beiden Linien waren 2020 und 2021 die Linien mit den geringsten Fahrgastautkommen
und konnten 2022 ihre Fahrgastzahlen vervielfachen. Auch viele weitere Linien wurden bis Ende Novem-
ber 2022 von mehr Fahrgasten in Anspruch genommen als in den Jahren 2020 und 2021 zusammen.
Dies deutet darauf hin, dass sich moobil+ schon besser etabliert hat und hangt in gewissem Mafe ver-
mutlich auch mit dem von Juni bis August 2022 angebotenen 9€-Ticket zusammen. Beim Vergleich der
Fahrgastzahlen der einzelnen Linien sind weiterhin deutliche Unterschiede in den Auslastungen zu ver-
zeichnen. So sind die Linien in bzw. nach Cloppenburg und Friesoythe am erfolgreichsten: Auf der M0O5
ist mit mehr als 20.000 Fahrgasten bisher das mit Abstand hochste Fahrgastaufkommen zu verzeichnen.
Darauffolgen die M11 (12.997) sowie die M03 (11.020) und M12 (10.905). Am wenigsten frequentiert wer-
den dagegen die Linien, die in den kleineren Gemeinden am Rand des Landkreises verkehren. Dazu ge-
horen die MO7 in Loningen, die MO6 in Lastrup und die MO1 im Saterland. Dennoch haben auch auf die-
sen Linienim Jahr 2022 das Fahrgastaufkommen im Vergleich zu den Vorjahren deutlich zugenommen.
Daindiesen Gemeinden auch die Bevolkerungszahl und die Bevolkerungsdichte geringer sind, entspre-
chen die geringeren Fahrgastzahlen im kommunalen Vergleich den Erwartungen. Auch diese Linien tra-
gen einen Teil zur Erreichbarkeit und Daseinsvorsorge im Landkreis Cloppenburg bei.
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Fahrgastzahlen nach Linien und Jahr
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Abbildung 25: Ubersicht der Fahrgastzahlen nach Linien und Jahr. Quelle: Buchungssystem moobil+ 'T.DiMo' 2022

Erganzend zu den Fahrgastzahlen wird in Abbildung 26 der Besetzungsgrad nach Linien im Jahresver-
gleich von 2020, 2021 und 2022 dargestellt. Dieser spiegelt ein ahnliches Bild wie die absoluten Fahr-
gastzahlen wider. Gleichzeitig gibt der Besetzungsgrad auch Auskunft darlber, wie viele Fahrgaste
durchschnittlich pro Fahrt mitgefahren sind. Der Besetzungsgrad lag 2022 auf allen Linien im Durch-
schnitt bei 1,34. Somit ist auf jeder Fahrt im Durchschnitt mehr als ein Fahrgast mitgefahren. Wahrend
sechs von 13 Linien noch einen Besetzungsgrad von unter 1 aufweisen, haben sieben Linien einen Be-
setzungsgrad von mehr als einer Person pro Fahrt. Es wird deutlich, dass moobil+ zunehmend nachge-
fragt wird und der Anteil an Leerfahrten sinkt.
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Abbildung 26: Besetzungsgrad der moobil+ Linien. Quelle: Buchungssystem moobil+ 'T.DiMo' 2022

In Abbildung 27 ist die Fahrgastverteilung seit Betriebsbeginn nach Wochentagen dargestellt. Freitags
war im Durchschnitt das hochste Fahrgastautkommen zu verzeichnen, wahrend das Angebot montags
insgesamt am wenigsten nachgefragt wurde. Von Dienstag bis Donnerstag waren die Fahrgastzahlen
vergleichbar und lagen im mittleren Bereich. Da moobil+ freitags am meisten genutzt wird, kdnnte dies
ein Hinweis darauf sein, dass auch am Wochenende ein Nutzungsinteresse besteht.

moobil+Fahrgastverteilung nach Wochentagen

Montags Dienstags Mittwochs Donnerstags Freitags

Abbildung 27: Fahrgastverteilung nach Wochentagen. Quelle: Buchungssystem moobil+ 2022
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2.1.3 Linientouren

Die Daten der Linientourliste aus dem Buchungssystem ,T.DiMo* geben u.a. Aufschluss tiber die zurtick-
gelegten Fahrten im Linienbetrieb sowie die Anzahl an Personen, die potenziell eine Tour gebucht ha-
ben. Der Begriff , Tour  bezeichnet hier eine Fahrt zwischen zwei Haltestellen. Als ,Linientour‘ werden hier
alle Fahrten von Tourenstart-Haltestelle zur Tourenziel-Haltestelle erfasst. Als ,gebucht’ gelten Fahrten,
die von registrierten oder anonymen Kund*innen oder durch die Mobilitatszentrale in Auftrag gegeben
wurden. Bucht kein Fahrgast eine Fahrt, wird diese durch das System automatisch in Auftrag gegeben,
damit diese auf dem festen Linienweg stattfindet. In der Regel sind daher als Tourenstart-/Tourenziel-
haltestellen die jeweils linienbezogenen (festen) Endhaltestellen erfasst. Auf manchen Linien sind die
letzten Haltestellen Bedarfshalte, wie auf den Linien M01, M06 oder M10. Wird beispielsweise auf der
Linie MO1 keine Fahrt zur Bedarfsendhaltestelle ,VLL Busbahnhof* in Westrhauderfehn gebucht, endet
die Linientour in Stricklingen an der festen Endhaltestelle ,Ort Niehaus'. Bucht ein Fahrgast eine kon-
krete Fahrt, kann somit die Tourenstart-/Tourenzielhaltestelle abweichen. Daraus kann so auch abge-
leitet werden, wie viele Kilometer die Linien von moobil+ mit und ohne Fahrgaste zurtickgelegt haben.
Die Betrachtung bezieht sich auf den Zeitraum vom Betriebsstart am 02.06.2020 bis zum 31.12.2022.

Im Weiteren erfolgte eine Filterung der Touren, bei denen mindestens eine Person im System als ge-
bucht hinterlegt ist. Erfasst wurden somit sowohl im Voraus gebuchte Touren als auch Fahrten, bei de-
nen Fahrgaste an festen Haltestellen ,spontan’ einsteigen. Das Fahrpersonal wurde im Vorfeld geschult
dies zu erfassen. Die Anzahl der Touren stiegvon 28.127 im Jahr 2020 auf 44.339 im Jahr 2022. Der Anteil
der Touren, bei der mindestens eine Person befordert wurde, steigt dabei ebenfalls: Von 29 % (2020) auf
52 % (2022). Dabei sind deutliche Unterschiede zwischen den Linien festzustellen (s. Abbildung 28). So
liegen die erfogreichsten Linien M05 und M11 hier bei 85 % bzw. 80 % aller Fahrten, auf den Linien M0O1
(19 %), MOT (24 %), MO6 (30 %) und MO8 (36 %) liegt dieser Wert unter 50 % der gefahrenen Touren. Bei
vielen Linien kann von 2021 auf 2022 eine zum Teil deutliche Steigerung festgestellt werden. Insbeson-
dere die Linie M13 hat massiv von der Linienreform profitiert und konnte ihren Anteil von Touren mit
mindestens einer beférderten Person von 8 % in den Jahren 2020 und 2021 auf 49 % in 2022 steigern.
Auch auf den schwacher nachgefragten Linien M06, MO7 und M08 ist trotz weiterhin niedriger Fahrgast-
zahlen ein Anstieg zu beobachten. Lediglich die Linie MO1 zeigt in 2022 keine Steigerungen gegeniber
den Vorjahren.
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Abbildung 28: Anteil der Linientouren 2020-2022 mit mind. einer beférderten (gebuchten) Person. Quelle: Eigene Darstellung
aufGrundlage des Buchungssystems 'T.DiMo'
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Von hoher Bedeutung fiir die Auswertung ist zudem die Besetzung bezogen auf gefahrene Kilometer (s.
Abbildung 29). Wurden in 2020 noch 604.156 km ingesamt zuriickgelegt, von denen 37 % ohne Fahrgast
gefahren wurden, steigerte sich dieser Wert in 2022 auf ingesamt 966.786 zuriickgelegte Kilometer. Von
diesen wurden lediglich 12 % ohne Fahrgaste zuriickgelegt. In diesem Kontext ist der Erfolg der Linie
MO1 hervorzuheben. Wurden hier 2020 noch 43 % aller gefahrenen Kilometer ohne Fahrgaste zurtickge-
legt, weist die Linie 2022 mit lediglich 9 % Leerfahrten bezogen auf die Gesamtfahrleistung gemeinsam
mit den Linien M04 (8 %) sowie M10 und M11 (beide 9 %) das beste Ergebnis auf. Auch die hinsichtlich
der Linientouren mit mindestens einer beforderten Person als schwach gewerteten Linien M06 und MO7
liegen mit 12 % bzw. 11 % im Durchschnitt. Lediglich die Linie MO8 hat mit 17 % einen vergleichsweise
hohen Anteil an Leerkilometern. Hier muss allerdings darauf verwiesen werden, dass die Leerkilometer
seit 2020 um insgesamt 27 Prozentpunkte gesenkt werden konnten. Die nach Anzahl der Fahrgaste er-
folgreichste Linie MO5 war 2020 hinsichtlich der Leerkilometer mit 26 % Spitzenreiter unter allen moo-
bil+ Linien, konnte diesen Wert in 2022 allerdings ,lediglich® auf 15 % senken und liegt damit in dieser
Auswertung Uber dem Gesamtdurchschnitt. Den grolsten Anteil Leerkilometer legte in 2022 die Linie
M12 zurlick, aber auch hier sank der Anteil seit 2020 um mehr als zehn Prozentpunkte. Insgesamt zeich-
nete sich im Jahr 2022 ein deutlicher Trend zu weniger Leerkilometern ab.
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Abbildung 29: Anteil der gefahrenen Kilometer 2020-2022 ohne Fahrgast. Quelle: Eigene Darstellung auf Grundlage des Bu-
chungssystems 'T.DiMo’

2.1.4 Fahrtenwunschtouren

Die Fahrtenwunschliste des Buchungssystems enthalt alle gefahrenen Touren zwischen zwei Haltestel-
len fiir den Zeitraum vom 02.06.2020 bis 31.12.2022. Erfasst werden hier im Vergleich zu den ,Linientou-
ren‘ alle Touren zwischen zwei Haltestellen. Dies kdnnen somit auch mehrere ,Fahrtenwunschtouren’
innerhalb einer Linientour sein. Dabei ist im System hinterlegt, ob die Fahrtenwunschtouren gebucht
wurden, fir wie viele Personen gebucht wurde und wie viele Personen schlussendlich gefahren sind.
Wie oben beschrieben erfolgt ein automatischer Auftrag durch das System - und somit auch ein
Fahrtenwunsch — wenn kein Fahrgast bucht. Fahrten ohne Vorabbuchung zwischen festen Haltestellen
werden durch das Fahrpersonal erfasst.

Beispiel: Am 02.06.2020 wurde die Linientour mit der ID 451428 auf der Linie MO1 gefahren. Fur diese
Linientour, die sich von \Westrhauderfehn, VLL Busbahnhof' bis ,Sedelsberg, Koloniestralée / Blumen-
stralbe’ erstreckt, sind insgesamt Fahrtenwiinsche fir drei Personen erfasst, die hier auch mitgefahren
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sind. Diese Tour wurde in der Linientourliste als auch in den darauf aufbauenden Auswertungen einmal
erfasst. Innerhalb der Fahrtenwunschliste ist diese Linientour dreimal hinterlegt:

e EinFahrtenwunsch fir die Strecke ,Westrhauderfehn, VLL Busbahnhof nach Sedelsberg, ,Ko-
loniestrafe / Blumenstralse' fir eine Person

e EinFahrtenwunsch fir die Strecke ,Westrhauderfehn, VLL Busbahnhof nach Sedelsberg, ,Ko-
loniestrale / Blumenstralse flir zwei Personen

e Ein(automatisch generierter) Fahrtenwunsch fiir die Strecke ,Striicklingen, Ort Niehaus' nach

,Scharrel, Grundschule® (ohne gebuchte Fahrgaste)

Fur die Auswertung der erfolgreichsten Start- und Zielhaltestellen nach Linientourliste werden die Hal-
testellen Westrhauderfehn, VLL Busbahnhof und Seldesberg, Koloniestralse jeweils einmal erfasst. Fiir
die Auswertung der erfolgreichsten Relationen nach Fahrtenwunschliste wird die Verbindung zwischen
diesen beiden Haltestellen zweimal gewertet. Die nicht gebuchte Fahrt zwischen Stricklingen und
Scharrel geht nicht in die Auswertung ein, da diese von keinem Fahrgast gebucht wurde. Aus diesem
Grund bestehen mehr Verbindungen nach Fahrtenwunschliste als nach Linientourliste.

Gebuchte und gefahrene Fahrtenwunschtouren

Wurden im Jahr 2020 insgesamt16.627 Fahrtenwunschtouren durchgefihrt, die sowohl gebucht als
auch von mindestens einer Person als Fahrgast befahren wurde, stieg dieser Wert 2022 auf insgesamt
65.004 gebuchte und gefahrene Fahrtenwunschtouren an. Die meisten Buchungen und durchgefihrten
Fahrtenwunschtouren fanden seit 2020 in jedem Jahr auf der Linie M05 statt, zuletzt 12.123 im Jahr 2022
(s. Abbildung 36). Im Mittelfeld bewegten sich in 2022 die Linien M03, M09, M10, M11, M12 und M13 mit
Uber 4.500 Fahrtenwiinschen, am wenigsten gebucht und gefahren wurde auf den Linien MO1 sowie
MO6, MO7 und MO8 mit unter 3.000 Fahrtenwiinschen. Im Vergleich zu den Vorjahren stieg die Anzahl der
Fahrtenwiinsche auf der Linie M13 besonders stark an. Hier konnten 2021 482 Fahrtenwiinsche und
2022 5172 Fahrtenwiinsche festgestellt werden. Auch die Linien M08 und M09 legten im Vergleich zu
2021 deutlich zu.
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Abbildung 30: Anzahl der gebuchten und mit mind. eindem Fahrgast gefahrenen Fahrtenwunschtouren 2020-2022. Quelle:
Eigene Darstellung auf Grundlage des Buchungssystems 'T.DiMo’



Evaluation von moobil+: Erfolgsfaktoren und Hemmnisse 37

Buchungen

Die Anzahl der Buchungen nach Fahrtenwunschliste beinhaltet neben den Fahrten der obrigen Auswer-
tung auch die Buchungen, bei denen schlussendlich kein Fahrgast erschienen und mitgefahren ist. Die
Zahlen zeigen dabei vor allem die Monate, in denen die meiste theoretische Nachfrage abzulesen ist.
Zu sehen in Abbildung 31 ist dabei insbesondere die stark gesteigerte Nachfrage nach Fahrten in den
Sommermonaten. Die bislang erfolgreichste Woche seit Betriebsstart war die Kalenderwoche 30 im
Jahr 2022 (25.07.-29.07.) mit insgesamt 2.690 Buchungen. Ein Einbruch der Buchungszahlen ist zuletzt
mit Beginn der Kalenderwoche 50 im Jahr 2022 (12.12.-16.12.) festzustellen. Waren es in der Vorwoche
noch 1.223 Buchungen, gingen diese auf 128 zurtick und sinken im Verlauf des Dezembers 2022 weiter.
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Abbildung 31: Wochentliche Buchungen von moobil+ Fahrten 2020-2022. Quelle: Eigene Darstellung auf Grundlage des Bu-
chungssystems 'T.DiMo’

Dauerauftrage

Fir Fahrgasteist es moglich, Dauerauftrage fiir Verbindungen abzuschlielsen, wenn sie diese regelmafig
nutzen mochten. Der Anteil der Dauerauftragsfahrten an allen Fahrtenwunschtouren liegt aufalle Linien
bei 8 % Uber alle Vergleichsjahre 2020-2022 hinweg. Das Wachstum der Dauerauftrage je Linie ist dabei
in manchen Teilen identisch mit dem Wachstum der Fahrgastzahlen. So stieg der Anteil der Dauerauf-
trage bei der starksten Linie M0O5 von insgesamt 810 in 2020 auf 3.027 in 2022 mit einem gleichbleiben-
den Anteil an den Fahrtwiinschen von ca. 34/35 % auf dieser Linie (s. Abbildung 32). Ein Anstieg lasst
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sich auf der Linie M11 bereits seit 2021 feststellen. Bei den Angeboten der Linien M0O1, MO6 und M08
bewegt sich die Anzahl der Dauerauftrage auf einem im Vergleich niedrigen Niveau von unter 150.
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Abbildung 32: Anzahl der Dauverauftrége nach Linien 2020-2022. Quelle: Eigene Darstellung auf Grundlage des Buchungssys-
tems 'T.DiMo'

Abbildung 33 zeigt, wie sich die Dauerauftrage tber den Tag verteilen. Die meisten Dauerauftrage mit
erkennbarem Anstieg von 2020-2022 sind fir die Stunde 7:00-7:59 Uhr gebucht worden (insgesamt 26
% aller Dauerauftrage in 2022). Die weiteren Dauerauftrage verteilen sich mit einem Anteil von jeweils
10 % auf die Zeitraume 8:00-8:59, 13:00-13:59 sowie 17:00-17:59 in 2022. Ein klarer Bezug zu den Haupt-
verkehrszeiten des Berufs- und Ausbidlungsverkehrs ist erkennbar.
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Abbildung 33: Verteilung der Dauerauftrage nach Linien 2020-2022. Quelle: Eigene Darstellung auf Grundlage des Buchungs-
systems 'T.DiMo'
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2.1.5 Erfolgnach Relationen

Relationen nach Gebietskorperschaften

In Bezug auf die am haufigsten gewlinschen Fahrten zwischen oder in den Gebietskorperschaften des
Landkreises Cloppenburg werden jene am meisten nachgefragt, welche die gleichnamige Kreisstadt an-
binden, wie Tabelle 6 zeigt. Fuhren die meisten Personen in 2020 noch von Cloppenburg nach Lindern
und zurlck (951 bzw. 932) entwickelten sich die Verbindung von Molbergen nach Cloppenburg und zu-
rick (3.793 bzw. 3.400) sowie Verbindungen innerhalb der Kreissstadt (2.352) zu den erfolgreichsten Re-
lationen. Die Verbindung von Cloppenburg nach Lindern und zurlick gehort aber auch weiterhin zu den
erfolgreichsten Relationen (2.317 bzw. 2.127) und konnte sich gegentber 2020 nochmals deutlich stei-
gern. Insgesamt wurden 2022 665 verschiedene Relationen mindestens einmal nachgefragt, davon 122
uber 100mal.

Tabelle 6: Die erfolgreichsten Relationen nach Gebietskérperschaften 2020-2022. Quelle: Eigene Darstellung auf Grundlage
des Buchungs-systems 'T.DiMo'

Cloppenburg > 951 | Molbergen > 1.770 | Molbergen > 3.793
Lindern Cloppenburg Cloppenburg

Lindern > 932 | Cloppenburg > 1.389 | Cloppenburg > 3.400
Cloppenburg Molbergen Molbergen

Molbergen > 602 | Cloppenburg > 1.345 | Cloppenburg > 2.352
Cloppenburg Lindern Cloppenburg

Cloppenburg > 572 | Lindern = Clop- 1.166 | Cloppenburg > 2.317
Molbergen penburg Lindern

Cloppenburg > 535 | Emstek > Clop- 944 | Lindern> Clop- 2.127
Cappeln penburg penburg

Emstek > Clop- 504 | Cloppenburg=> 934 | Cloppenburg > 2.120
penburg Emstek Cappeln

Cappeln> Clop- 498 | Cappeln > Clop- 798 | Cloppenburg > 2.113
penburg penburg Garrel

Cloppenburg > 498 | Cloppenburg > 724 | Cappeln> Clop- 2.059
Garrel Cappeln penburg

Cloppenburg > 469 | Garrel > Clop- 717 | Garrel=> Clop- 1.898
Emstek penburg penburg

Relationen nach Haltestellen

Daneben wurden nachgefragte Relationen zwischen zwei Haltestellen ausgewertet. Insgesamt liegen
hier fiir 2020 1.367 Einzelrelationen vor, die mindestens einmal gebucht wurden. Fiir 2022 steigerte sich
dieser Wert auf 3.318 Einzelrelationen, wodurch auch die Rolle von moobil+ im Flachenverkehr deutlich
wird. Dabei zeigt sich beispielsweise in Bezug auf die Relation von Cloppenburg nach Lindern und zu-
rick die Verteilung auf verschiedene Haltestellen in Cloppenburg. Auch auf andere Relationen von und
aus der Kreisstadt ergibt sich eine differenzierte Nachfrage der Haltestellen Bahnhof und Marktplatz.
Einen Uberblick gibt Tabelle 7.
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Tabelle 7: Die erfolgreichsten Relationen nach Haltestellen 2020-2022. Quelle: Eigene Darstellung auf Grundlage des Bu-
chungs-systems 'T.DiMo'

Cloppenburg, 554 | Cloppenburg, 572 | Cloppenburg, 1.468
Marktplatz > Lin- Bahnhof > Lin- Bahnhof > Lin-
dern, Postagentur dern, Postagen- dern, Postagen-
tur tur
Lindern, Postagen- 550 | Cloppenburg, 571 | Lindern, Posta- 1214
tur> Cloppenburg, Marktplatz > gentur> Clop-
Marktplatz Lindern, Posta- penburg, Bahn-
gentur hof
Emstek, Grund- 332 | Cloppenburg, 542 | Molbergen, Am 964
schule > Cloppen- Marktplatz > Schiitzenplatz >
burg, Bahnhof Molbergen, Am Cloppenburg,
Schitzenplatz Marktplatz
Cloppenburg, 315 | Lindern, Posta- 510 | Cloppenburg, 500
Bahnhof > Lindern, gentur> Clop- Marktplatz >
Postagentur penburg, Bahn- Molbergen, Am
hof Schitzenplatz
Cloppenburg, 311 | Lindern, Posta- 542 | Cloppenburg, 859
Bahnhof > Emstek, gentur> Clop- Bahnhof > Cap-
Grundschule penburg, Markt- peln, Markt-
platz platz
Lindern, Postagen- 303 | Molbergen, Am 510 | Calhorn, Schier- 830
tur> Cloppenburg, Schitzenplatz > holt > Essen,
Bahnhof Cloppenburg, Bahnhof
Marktplatz
Cloppenburg, Z0OB 270 | Cappeln, Markt- 466 | Cloppenburg, 791
> Bakum (Kr platz > Clop- Marktplatz >
Vechta) Rathaus penburg, OB Lindern, Posta-
gentur
Cloppenburg, Z0B 259 | Lindern, Posta- 458 | Cappeln, Markt- 670
> Lindern, Posta- gentur > Clop- platz > Clop-
gentur penburg, ZOB penburg, Bahn-
hof
Bakum (Kr Vechta) 258 | Emstek, Grund- 398 | Molbergen, Ort 656
Rathaus > Cloppen- schule > Clop- > Cloppenburg,
burg, ZOB penburg, Bahn- Marktplatz
hof
Lindern, Postagen- 227 | Cloppenburg, 380 | Lindern, Posta- 652
tur> Cloppenburg, Z0B> Lindem, gentur > Clop-
/0B Postagentur penburg, Markt-
platz

Anteil der Bedarfsfahrten

Charakteristisch fir das moobil+ Angebot ist der sogenannte Richtungsbandbetrieb, d. h. die Kombina-
tion aus Linienverkehrund Bedarfsorientierung. Bestimmte Haltestellen werden immer angefahren, an-
dere nur bei Bedarf, d. h. wenn mit einer Buchung tber die Mobilitatszentrale oder iber die moobil+
App ein Haltewunsch angemeldet wird.
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Der Anteil der Bedarfsfahrten ist insbesondere auf den starker frequentierten Linien vergleichsweise
hoch. So fanden die relativ gesehen meisten Bedarfsfahrten mit ca. 81 % in 2022 auf der Linie M05 statt,
gefolgt von den Linien M03 und M12 (beide 79 % der Fahrten; Abbildung 34). Den geringesten Anteil an
Bedarfsfahrten bezogen auf alle Fahrten gab es 2022 auf den Linien MO7 (29 %), MO1 (32 %) und MO06
(42%). Alle anderen Linien wiesen einen Anteil von mind. 50 % Bedarfsfahrten auf. Insgesamt steigerte
sich die Anzahl der Bedarfsfahrten von 26.895 (44 %) in 2020 auf 69.008 in 2022, was einen Mittelwert fur
alle Linien von 73 % bedeutet. Bezogen auf die absoluten Zahlen war in den vergangenen Jahren der
grofite Zuwachs auf der Linie M0O5 zu verzeichnen: Die Anzahl der Bedarfsfahrten legte von 6.064 in 2020
auf 14.976 in 2022 zu (11 Prozentpunkte Zuwachs). Im Hinblick auf die relativen Anteile legte die M13
mit einem Zuwachs von 2.615 auf 7.518 Bedarfsfahrten und damit von urspriinglich 13% auf 69% am
meisten zu.
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Abbildung 34: Anteil der Bedarfsfahrten je Linie 2020-2022. Quelle: Eigene Darstellung auf Grundlage des Buchungssystems
‘T.DiMo

2.1.6 Haltestellennachfrage

Die Linientourliste gibt zunachst Auskunft dariiber, von welchen Haltestellen die meisten Touren bereits
mit mindestens einem gebuchten Fahrgast gestartet sind. Die Auswertung umfasst keine Einstiege im
Verlauf der Fahrt. Starteten 2020 von 28.127 Touren lediglich 8.010 Touren mit mindestens einem Fahr-
gast (ca. 28 %), waren die Linientouren im Jahr 2022 bereits in ca. 52 % der Falle von Anfang an mit einer
mitfahrenden Person besetzt. Die diesbezliglich bedeutensten Haltestellen im Netz waren Bahnhof und
Marktplatz in Cloppenburg sowie die Endhaltestelle Postagentur der Linie MO5 in Lindern. 2022 etab-
lierten sich zudem die Haltestellen Pfarrer-Gotting-Platz in Lastrup sowie Marktplatz in Markhausen als
auch Kirchein Harkebriigge unterden am haufigsten nachgefragten Haltestellen. Insbesondere bei letz-
terer Haltestelle war ein Anstieg von nur einer gebuchten Linientour in 2020 auf 629 gebuchte Starts in
2022 festzustellen. Eine Ubersicht der TOP 10 nach Jahren ist in Tabelle 8 dargestellt.
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Tabelle 8 TOP 10 Haltestellen der Linientourstarts mit mind. einer Person. Quelle: Eigene Darstellung auf Grundlage des Bu-

chungssystems 'T.DiMo'

Cloppenburg, 2.096 | Cloppenburg, 2.062 | Cloppenburg, 4.479
Bahnhof Bahnhof Bahnhof

Lindern, Posta- 527 | Cloppenburg, 2.059 | Cloppenburg, 2.454
gentur Marktplatz Marktplatz

Friesoythe, El- 301 | Lindern, Posta- 892 | Lindern, Posta- 1.279
lerbrockerstr. gentur gentur

Garrel,  Abzw. 273 | Garrel, Abzw. 617 | Lastrup, Pfarrer- 1217
Bosel Bosel Gotting-Platz

Cloppenburg, 265 | Friesoythe, El- 579 | Bakum (Vechta) 899
Marktplatz lerbrockerstr. Rathaus

Friesoythe, 249 | Peheim, Mol- 513 | Friesoythe, EI- 877
Hansaplatz berger Str. lerbrockerstr.

Emstek, Grund- 232 | Elisabethfehn, 449 | Garrel, Abzw. 870
schule Schule Siid Bosel

Elisabethfehn, 216 | Cappeln, Markt- 437 | Loningen, 858
Schule Siid platz Bahnhof

Cappeln, Markt- 216 | Ellerbrock, Gro- 434 | Markhausen, 652
platz tegeers Marktplatz

Peheim, Mol 208 | Friesoythe, 392 | Harkebrligge, 629
berger Str. Hansaplatz Kirche

Werden die gebuchten Fahrtenwunschtouren hinzugenommen, kann die Liste der erfolgreichsten Hal-
testellen um einige Bedarfshaltestellen und zwischen den Endstellen liegende Halte erganzt werden.
Tabelle 9 enthalt alle Haltestellen, die bis 2022 mindestens 1.000 Fahrtenwiinsche fiir den Start einer
Tour aufweisen, sortiert nach dem Erfolg im Jahr 2022.

Tabelle 9: Die erfolgreichsten Haltestellen nach Fahrtenw(nschen 2020-2022. Quelle: Eigene Darstellung auf Grundlage des
Buchungssys-tems 'T.DiMo'

Hst: Cloppenburg, Bahnhof 7.716 9.619 16.872
Hst: Cloppenburg, Marktplatz 2.128 7.853 9.189
Hst: Lindern, Postagentur 2.074 3.636 3.983
Hst: Friesoythe, Hansaplatz 1.594 3.094 3.990
Hst: Friesoythe, Ellerbrockerstr. 1.476 2.701 3.875
Hst: Cappeln, Marktplatz 1.382 2518 3.096
Hst: Emstek, Grundschule 1.373 2471 3.003
Hst: Barfbel, Bahnhof 1.342 2.352 2.886
Hst: Cloppenburg, ZOB 1.331 2.350 2.472
Hst: Striicklingen, Ort Niehaus 1.267 2.205 1.995
Hst: Lastrup, Schulzentrum 1.265 2.188 1.847
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Hst: Bdsel, Kath. Kirche 1.257 2.179 1.846
Hst: Garrel, Abzw. Bdsel 1.243 2.119 1.813
Hst: Loningen, Bahnhof 1.240 2.095 1771
Hst: Warnstedt, ehem. Schule 1.207 1912 1.527
Hst: Essen, Bahnhof 1.173 1.872 1.487
Hst: Peheim, Molberger Str. 1.120 1.817 1.425
Hst: Bevern, Kirche 1.106 1.805 1.401
Hst: Scharrel, Grundschule 1.092 1.556 1.378
Hst: Elisabethfehn, Schule Stid 1.068 1.538 1.368
Hst: Ellerbrock, Grotegeers 915 1.530 1.342
Hst: Borkhorn, Siedlung 906 1524 1.337
Hst: Boen, Eichenallee 900 894 1218
Hst: Molbergen, Am Schitzenplatz 384 558 1.152
Hst: Bakum (Kreis Vechta) Rathaus 343 430 1121

Die TOP 10 der Haltestellen, an denen Linientouren mit mind. einer Person (gebucht) in den Jahren 2020
bis 2022 geendet haben, entspricht weitestgehend der Liste der Starthaltestellen und wird in Tabelle 10
gezeigt.

Tabelle 10: TOP 10 Haltestellen der Linientourenziele mit mind. einer Person. Quelle: Eigene Darstellung auf Grundlage des
Buchungssys-tems 'T.DiMo’

Cloppenburg, 1.936 | Cloppenburg, 1.981 | Cloppenburg, 3.945
Bahnhof Marktplatz Bahnhof

Lindern, Posta- 529 | Cloppenburg, 1.948 | Cloppenburg, 2.105
gentur Bahnhof Marktplatz

Cloppenburg, 287 | Lindern, Posta- 946 | Lastrup, Pfarrer- 1.308
Marktplatz gentur Gotting-Platz

Garrel, Abzw. 284 | Garrel, Abzw. 565 | Lindern, Posta- 1.302
Bosel Bosel gentur

Friesoythe, 227 | Peheim, Mol- 497 | Bakum (Kreis 1.079
Hansaplatz berger Str. Vechta) Rathaus

Friesoythe, El- 226 | Friesoythe, 486 | Garrel, Abzw. Bo- 957
lerbrockerstr. Hansaplatz sel

Peheim, Mol- 212 | BarRel, Bahn- 457 | Loningen, Bahn- 810
berger Str. hof hof

Bosel, Kath. 197 | Friesoythe, El- 439 | Harkebrligge, 680
Kirch lerbrockerstr. Kirche

Emstek, Grund- 197 | Elisabethfehn, 408 | Friesoythe, Eller- 586
schule Schule Siid brockerstr.




Evaluation von moobil+: Erfolgsfaktoren und Hemmnisse 44

Cappeln, Markt- 190 | Léningen, 364 | Markhausen, 577
platz Bahnhof Marktplatz

Tabelle 11: Die erfolgreichsten Haltestellen nach Fahrtenwiinschen 2020-2022. Quelle: Eigene Darstellung auf Grundlage des
Buchungssystems 'T.DiMo’

Hst: Cloppenburg, Bahnhof 7.390 9.368 14.349
Hst: Cloppenburg, Marktplatz 2.243 7.785 9.232
Hst: Lindern, Postagentur 2.112 3.616 4.238
Hst: Cappeln, Marktplatz 1513 3.220 3.731
Hst: Loningen, Bahnhof 1.410 2.653 3.415
Hst: Friesoythe, Ellerbrockerstr. 1.403 2.439 3.354
Hst: Emstek, Grundschule 1.357 2.253 3.125
Hst: Friesoythe, Hansaplatz 1.353 2.235 2.657
Hst: Lastrup, Schulzentrum 1.282 2.227 2613
Hst: Bosel, Kath. Kirch 1.275 2.202 2.124
Hst: Garrel, Abzw. Bdsel 1.268 2.191 1.982
Hst: Hemmelte, Bahnhof 1.263 2.188 1.833
Hst: Scharrel, Grundschule 1.240 2.123 1.800
Hst: Elisabethfehn, Schule Siid 1211 2.088 1.794
Hst: Barfbel, Bahnhof 1.169 2.056 1.741
Hst: Cloppenburg, ZOB 1.164 1.830 1.455
Hst: Essen, Bahnhof 1.138 1.829 1411
Hst: Striicklingen, Ort Niehaus 1111 1.828 1.333
Hst: Peheim, Molberger Str. 1.105 1.788 1.329
Hst: Bevern, Kirche 1.070 1.699 1.300
Hst: Ellerbrock, Grotegeers 1.057 1528 1.277
Hst: Borkhorn, Siedlung 909 1.527 1.237
Hst: Boen, Eichenallee 903 822 1221
Hst: Molbergen, Am Schiitzenplatz 391 480 1.219
Hst: Bakum (Kr Vechta) Rathaus 334 406 1.026
Hst: Garrel, SUd 185 400 1.022
Hst: Peheim, Elbers 183 297 1.001

Bei der Erschliefung des Landkreises durch Haltestellen von moobil+ zeigt sich insgesamt eine hohe
Abdeckung. Das moobil+ Angebot leistet damit einen wesentlichen Beitrag zur Daseinsvorsorge, indem
auch Raume mit geringer Nachfrage an den OPNV angeschlossen werden und eine Fahrtmoglichkeit in
das nachste Zentrum gewahrleistet wird. Dabei besteht auch in den nicht von Linienbussen bedienten
Bereichen eine hohe Haltestellendichte zur Feinerschlielbung der Siedlungsbereiche. Es verbleiben
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wenige Siedlungsbereiche wie Neuscharrel, in denen kein Angebot von moobil+ zu finden sind, bei de-
nen die Einrichtung von Haltepunkten in Abhangigkeit einer betrieblichen Umlaufplanung zu priifen ist.
In diesem Kontext sind auch die bestehenden Linienbusverkehre zu beachten. Zu empfehlen ist in die-
sem Zusammenhang, bei Fortschreibung des Nahverkehrsplans eine integrierte Erschliebungsanalyse
durchzufihren, die auch die Bedienungshaufigkeit mitberlcksichtigt, sodass auf dieser Grundlage Er-
schliellungsdefizite sichtbar werden und abgewogen werden kdnnen. In diesem Zusammenhang bictet
sich eine Priifung an, inwiefern moobil+ in weiteren an den Landkreis angrenzenden Siedlungsraumen
(z.B. Hilkenbrook) eingesetzt werden kann. Gerade mit Einfihrung des Deutschlandtickets im Mai 2023
ist mit mehr Nachfrage nach tarifgrenzentberschreitendem OPNV zu rechnen.

2.1.7 Bedarfsorientierter Linienverkehr

Eine Besonderheit von moobil+ist der bedarfsorientierte Linienverkehr. Um deren Akzeptanz und Funk-
tionsweise zu untersuchen, wurde dieser in den qualitativen Interviews thematisiert.

Im Spiegel der im Jahr 2020 gefihrten Gesprache wird deutlich, dass sowohl Nutzerinnen und Nutzer
als auch die Verkehrsunternehmen vielfach das Konzept bzw. die Umsetzung des bedarfsorientierten
Linienverkehrs noch nicht vollstandig angenommen haben. So wird in den Interviews mit den Fahrgas-
ten beispielsweise mehrfach zum Ausdruck gebracht, dass die Angabe von Abfahrtszeiten insbesondere
aufder moobil+ Website fir Irritationen sorgt. Dort werden im Gegensatz zu den gedruckten Fahrplanen
minutengenaue Abfahrtszeiten angegeben, was in der Wahrnehmung der Nutzerinnen und Nutzer un-
realistische Fahrtzeiten zur Folge hat:

,[...] dann braucht der von da [Bdsel-Vidam, Feldstralie] bis zur Petersdorf, Eichenstralie laut Fahrplan
eine Minute fur 10 km. Das geht gar nicht.“ (72 Jahre, m, M04)

Zur Frage, inwieweit das Verhaltnis zwischen Linien- und Bedarfsorientierung angemessen ist, gehen
die Meinungen auseinander. So wird aus Fahrgastperspektive mehrfach eine starkere Ausrichtung an
einer festen Route angeregt, etwa wenn auf die Frage nach Verbesserungsvorschlagen entgegnet wird:

JAlso, erstens einmal die Abschaffung der Bedarfshaltestellen, sondern ein requldrer Busverkehr® (60
Jahre, m, M10)

Dieses Beispiel verdeutlicht, dass die Akzeptanz der fir viele Kundinnen und Kunden ungewohnten Be-
darfsorientierung nach ausbaufahig ist. Umgekehrt sehen manche Vertreter/innen der Verkehrsunter-
nehmen Vorteile in dieser Angebotsvariante und beflirworten teilweise eine Ausweitung der Bedarfsori-
entierung.

Jchwill die erste und letzte Haltestelle fest haben und zwischendurch bedarfsorientiert.“ (VU2)

Zusammenfassend werden die Vorteile des bedarfsorientierten Linienverkehrs in den im Jahr 2020 ge-
fihrten Interviews zwar anerkannt, hinsichtlich der genauen Ausgestaltung, insbesondere Anordnung
und Verteilung von Fest- und Bedarfshaltestellen werden jedoch Verbesserungspotentiale identifiziert.
Auch die Unterscheidung zwischen festen und Bedarfshaltestellen gelingt offensichtlich nicht immer,
etwa wenn im Einzelfall ein Kunde an einer Bedarfshaltestelle vergeblich auf den Bus wartet, weil er sich
nicht bewusst ist, dass er die Fahrt hatte anmelden missen (MZ 2020).

Auswertung der Interviews aus dem Jahr 2022

Inden 2022 gefliihrten Interviews wird deutlich, dass das Konzept des bedarfsorientierten Linienverkehrs
fir viele Erst- und Gelegenheitsnutzer*innen weiterhin komplex und schwer durchschaubar ist. Zudem
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berichten die Befragten auch von Personen aus ihrem Bekanntenkreis, die vor einer Nutzung des Ange-
bots zurlickschrecken, weil sie es nicht verstehen.

LAlso das ist sehr, sehr, sehr kompliziert gemacht fiir jemand, der sténdig mit dem Bus fahrt ist das ber-
haupt kein Problem, aber wir wollen ja Leute haben, die sonst nicht so die Moglichkeit haben fir die ist
das nicht. Also die konnen da ganz schlecht mit umgehen und wenn die das schon sehen, dann sagen no,
dann lass mich mal lieber. Das darf nicht so kompliziert sein.“ (BF M02_220811)

LWir haben auch jetzt immer noch viele Fragen, weil viele immer noch gar nicht verstanden haben, was
wir sind.“ (BF M03_220816)

Gleichzeitig berichten mehrere Fahrgaste, dass sie das Konzept am Anfang sehr kompliziert fanden,
aber seitdem sie es einmal verstanden haben, sinnvoll finden. Daher ist zu empfehlen, die Auftendar-
stellung von moobil+ nochmal zu Gberpriifen und moglichst verstandlicher zu gestalten. Diese Riick-
meldungen machen deutlich, dass die Marketing- und Kommunikationsmalbnahmen noch starker auf
die Schwelle zwischen Nutzungsinteresse und eigentlicher Nutzung ausgerichtet werden sollten (vgl.
Abschnitt 3.1).

Auffallig ist zudem, dass die Verteilung von festen und Bedarfshaltestellen von den Befragten unter-
schiedlich bewertet wird. So wiinschen sich manche Befragte deutlich mehr feste Haltestellen (beide
Fahrer M01), damit mehr Leute auch spontan mitfahren konnen, andere wiinschen sich mehr oder aus-
schlieflich Bedarfshaltestellen (BF M10, M12, M13), damit Wege vermieden werden, die nach Aussage
der Fahrer*innen wenig frequentiert sind (M12 nach Bakum). Von Seiten der Verkehrsunternehmen wird
zudem angemerkt, dass die Auswahl von festen Haltestellen starker am tatsachlichen Fahrgastpotenzial
ausgerichtet werden kénnte. Im Bereich des Linienblndels Ost lagen einige feste Haltestellen etwa an
viel befahrenen Bundesstralben ohne angrenzende Siedlungsbereiche, wohingegen einige Siedlungs-
schwerpunkte und Ortszentren nur (iber Bedarfshaltestellen angebunden seien. Neben dem geringen
Fahrgastpotenzial gingen die festen Haltestellen an Bundesstralten zudem mit einem erhdhten Unfall-
risiko einher, weil die Haltestellen langsam angefahren werden missen und die Vorbeifahrt im Tablet
dokumentiert werden musse (VU 4).

Einige Fahrer*innen merken an, dass manchmal Fahrgdste ohne vorherige Buchung an einer Bedarfs-
haltestelle einsteigen wollen, dann aber nicht abgeholt werden, weil das Fahrpersonal keine Kenntnis
von dem Fahrtwunsch hat. Teilweise fahren die Fahrer*innen an den Fahrgdsten (an Bedarfshaltestellen
auf der Route) vorbei und konnen die Fahrgaste nicht mitnehmen, da diese im Vorhinein nicht gebucht
haben (BF MO1_220720, BF M04_220727).

Unter den Fahrgasten, die moobil+ hdufig nutzen, zeigt sich, dass mehrere in unmittelbarer Nahe zu
einer Haltestelle wohnen (>250m) und dadurch auf moobil+ aufmerksam geworden sind. Dies bestatigt
die Annahme, dass es sinnvoll ist, die groflbe Zahl an Bedarfshaltestellen beizubehalten, da so ein fla-
chendeckendes, weitreichendes Angebot besteht und viele potenzielle Fahrgaste erreicht werden kon-
nen. Dennoch wird von einigen Busfahrer*innen angesprochen, dass sie einige Bedarfshaltestellen
noch nie angefahren haben. Die Interviewpartner*innen stellen diesbeziglich einen Zusammenhang zu
der hohen Autobesitzrate in der Bevolkerung im Landkreis Cloppenburg her.

LIch habe mal irgendwann gehort, in Vechta hat es sieben Jahre gedauert, bis die Leute es soweit ange-
nommen haben auch von den Fahrgastzahlen also da ist fiir den Landkreis und Angebot natlirlich kiar
immerwieder Verdnderungen und Anpassungen wichtig, wenn es so 10 Jahre bleibt, dann wird sich nichts
verbessern. Also da muss immer wieder gestellschraubt werden, ich hoffe, dass die Fahrgastzahlen dann
bisschen hoch gehen® (BF M10, 12, 13 220810)
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Dartiber hinaus wird kritisiert, dass die beauftragten Verkehrsunternehmen bei der Planung von Linien-
verlaufen und der Festlegung von festen und Bedarfshaltestellen, etwa im Rahmen der Fahrplanumstel-
lung im April 2022, noch starker hatten beteiligt werden kdnnen, um von der Ortskenntnis von Ge-
schaftsleitungen und Fahrpersonal zu profitieren (VU 4).

Zusammenfassend werden die Vorteile des bedarfsorientierten Linienverkehrs anerkannt, auch wenn-
hinsichtlich der genauen Ausgestaltung, insbesondere Anordnung und Verteilung von Fest- und Be-
darfshaltestellen noch Verbesserungspotenziale identifiziert werden. Auch die Unterscheidung zwi-
schen festen und Bedarfshaltestellen gelingt offensichtlich nicht immer, etwa wenn im Einzelfall ein
Kunde an einer Bedarfshaltestelle vergeblich auf den Bus wartet, weil er sich nicht bewusst ist, dass er
die Fahrt hatte anmelden missen (MZ).

2.1.8 Erweiterung des Angebots: Fahrten am Wochenende und Stundentakt

Die von den Fahrgasten in den Interviews 2022 am haufigsten genannten Verbesserungsvorschlage fir
moobil+ sind die Einflihrung eines Fahrtangebotes am Wochenende sowie eines Stundentakts an Werk-
tagen. Viele Fahrgaste finden moobil+ nicht flexibel und regelmalig genug und wiinschen sich daher
ein taktverdichtetes Angebot. Zudem aufern mehrere Befragte, dass sie moobil+ samstags auf jeden
Fall nutzen wiirden und dass sie dadurch deutlich mobiler waren. Es wird aufserdem darauf hingewie-
sen, dass durch ein Angebot am Samstag neue Fahrgaste gewonnen werden konnten, die moobil+ zu
Freizeitzwecken oder zum Einkaufen nutzen wirden.

,Die [Fahrgdste] mochten ja auch gerne noch samstags fahren. Der Wunsch wird sage ich mal in 99,9 %
der Gesprdche gedulsert. (BF MO5 220727 1)

,Die sagen alle, die mdchten das lieber am Wochenende haben, weil gerade die Kinder dann am Wochen-
ende gerne noch mal einkaufen wollen.“ (BF M04_220727)

,Das fdllt mir grad noch ein was ich ganz, ganz viel hore von den Kunden ist,Warum fahrt ihr nicht Sams-
tag?’, weil das ist so ganz, ganz viele die sagen, dann kénnte man in Ruhe einkaufen fahren und so weiter
und so fort, und das ist bei ganz, ganz vielen ne Sache und das wdire sicherlich auch nochmal ein richtiger
Aufschwung fiir diesen Bus.“ (BF M03_220816)

L,Es ist heutzutage normal, dass der 6ffentliche Nahverkehr nicht mehr von Montag bis Freitag geht. Das
war friher einmal. Heutzutage fahren die Leute samstags und sonntags mehr als in der Woche.“ (FG
MQ9_220906)

Llch find, dass es so einen Einsatzbus sage ich mal geben sollte abends und auch am Wochenende |[.. ]
Eventuell nicht stiindlich aber wenigstens, dass man die Méglichkeit hat zum Bahnhof oder so zu fahren
fiir Leute, die jetzt zum Beispiel nicht mobil sind oder so.“ (FG M10_220915)

,Dass vielleicht am Wochenende noch gefahren wird, weil hier kommt man echt gar nicht weg am Wo-
chenende, weil auch die grofsen Busse nicht fahren.“ (FG M05,06,13 220829)

LEs wurde schon oft gefragt, ob wir samstags fahren konnen. [...] Es muss ja nicht den ganzen Tag gefah-
ren werden, um Kosten zu sparen. Man kann die Kernzeit von zehn bis 14 Uhr machen. (BF M01_220726)

LAlso wenn man darauf angewiesen ist, ist das Nicht-Fahren am Wochenende schon ziemlich doof.“ (FG
M12_220830)
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,Was mich eigentlich ein bisschen stért, das die nicht Samstag fahren, Sonntag wdre auch super, aber
Samstag vor allen Dingen.“ (FG M02_220830)

Auch die Verkehrsunternehmen konnen sich Fahrten am Wochenende durchaus vorstellen und sehen
darin eine Verbesserung des Angebots. Zudem wird ein starker bedarfsorientiertes Angebot am Wo-
chenende angesprochen (VU 1). Aufdie Frage, ob ein Angebot am Wochenende organisatorisch moglich
ware, gibt es verschiedene Reaktionen. Wahrend zwei Unternehmen es als moglich ansehen, neue Fah-
rerinnen einzustellen, sieht ein anderes Unternehmen dies gerade am Wochenende als Herausforde-
rung.

Daneben wiirde im Spiegel der gefiihrten Gesprache ein Stundentakt die Attraktivitat von moobil+ deut-
lich steigern. Wahrend eine Wartezeit von zwei Stunden vielen der befragten Fahrgaste deutlich zu lang
ist und dieser Takt haufig nicht mit Erledigungen und Terminen vereinbar ist, wird ein Stundentakt als
deutlich angemessener angesehen.

,Naja, also ein Verdnderungswunsch wdre dafiir, dass die Linie héufiger fahren wiirde, so eine hohere
Taktung wdre schon, weil das dann doch eher ware, das zu nutzen, glaube ich. Was sicherlich auch ganz
schon wdre, wdren auch zusdtzlich Fahrten am Wochenende.“ (FG MO7_220830)

“Moobil+, dass es das jetzt gibt, ist super, aber irgendwie immer diese zwei Stunden warten, das ist das
Problem, auch fiir viele dltere Herrschaften.” (FGMI10, 11, 12)

Jlch muss sagen was flir mich wiinschenswert wdre der Abstand von 2 Stunden ist ja relativ lang. Wenn
man dann, ich sag mal, einen Termin hat und das passt mit dem 2 Stunden Fenster nicht oder hat das
gerade verpasst, wartet man nochmals 2 Stunden ja, das macht das ein bisschen unattraktiv. (FG
MI10_220831)

,Das ist haltimmer blod, wenn man 2 Stunden sozusagen warten muss, weil die halt alle 2 Stunden fahren
das ist echt nervig. Aber wenn dann zum Beispiel Zlige Verspdtung haben, dann passt das auch nicht[...]
Wenn da sogar jede Stunde einer fihrt wire das halt viel praktischer, weil wenn man zum Beispiel um 11
einen Termin hat oder na ja.“ (FG M10_220915)

“Das Problem sind diese zwei Stunden, wenn ich wiisste, der fdhrt jede Stunde wdre alles tutti. Alle zwei
Stunden, dann haben die sich schon lange irgendwas anderes lberlegt.” (VU1)

Ein Stundentakt wird auch von den Verkehrsunternehmen als attraktiv angesehen. Hier werden die Op-
tionen diskutiert, die Linien dafiir “zusammenzustauchen” oder die Fahrzeugflotte zu verdoppeln. Beide
Moglichkeiten, insbesondere letztere, waren fir die Verkehrsunternehmen denkbar. Diese schlagen vor,
den Stundentakt auf den gut frequentierten Linien auszuprobieren (z.B. M03, M10). Beim Vorschlag, Li-
nienflhrungen starker zu komprimieren, ist dagegen zu beachten, dass dann die groftflachige Bereit-
stellung des Angebots eingeschrankt werden musste, was dem Ziel der Daseinsvorsorge entgegensteht.
Ein Stundentakt kann auf Teilabschnitten zudem durch die Zusammenlegung einzelner Linien erreicht
werden. Ein Beispiel hierfiir ist die Verlangerung der Linie M13 im Zuge der Fahrplananpassungen im
April 2022, wodurch Molbergen jetzt mit zwei Linien an Cloppenburg angebunden ist (M0O5, M13).

“Also, wenn das natlirlich in einer Ausschreibung gefordert wird oder langfristiq bezahlt wird [Stunden-
takt], auf jeden Fall klar und meines Erachtens konnte man das auch samstags und sonntags probieren.
Weil das wdre dann auch mal so ne ldee. Samstags und sonntags sind die Verkehre alle Regionalverkehre,
ja auch unsere, sind ja sehr diinn, sehr diinn getaktet.” (VU3)

Zusammenfassend besteht ein verbreitetes Interesse an der Ausweitung des Angebots auf das Wochen-
ende und an der Einflihrung eines Stundentakts. Da es verschiedene Vorstellungen von der konkreten
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Umsetzung gibt, bietet sich eine vergleichende Machbarkeitsstudie an, mit der alle Optionen (Taxibe-
trieb, Bindelungvon Linien etc.) gepriift werden. Dabei sind auch die finanziellen Kapazitaten des Land-
kreises zu berticksichtigen.

2.1.9 Fahrplananpassungen von April 2022

Nachdem u.a. in der letzten Befragungswelle viele Anderungsvorschlage generiert worden sind, wurden
zum 1. April 2022 umfassende Fahrplananpassungen im gesamten moobil+-System vorgenommen. Da-
bei wurden Anschlisse unter den moobil+-Linien und zu Regionalbuslinien (vgl. Abbildung 3) geschaf-
fen, weitere Ortsteile und Siedlungen (z.B. Neuvrees und Nikolausdorf) angebunden und ehemalige Be-
darfshaltestellen zu festen Haltestellen umgewandelt.

In Tabelle 12 sind flr die einzelnen Linien typische Aussagen aus den gefiihrten Interviews zu den Fahr-
plananderungen aufgefiihrt. Es wird deutlich, dass neben wenigen kritischen Stimmen die Fahrplanan-
passungen weitgehend als sinnvoll erachtet werden.

Tabelle 12: Aussagen zu den Fahrplananpassungen nach Linien. Quelle: Interviews 2020

Linie Typische Aussagen zu den Fahrplananpassungen

MO1 ,Langerer Fahrtweg, aber ist okay* (BF)

Mo02 ,Linie insgesamt besser, aber an einigen Stellen zu wenig Zeit® (BF)

Mo03 ,Ne 3 Minus flr die Anpassungen, es wrde aber einiges umgesetzt, das im Vorfeld vorgeschlagen
wurde® (BF)

Mo4 Lerbindung nach Garrel Kirche ist sehr gut und wird gut angenommen® (FG)

MO5 MO5 lduft gut, weil es ausreichend feste Haltestellen gibt, Linie ist jetzt gut, sinnvolle zusatzliche

Stationen, durch M13 unterstiitzt (BF)

M06 “Die Route passt so” (BF)

Mo7 Verbindung nach Quakenbriick ist gut, ein paar neue Fahrgdste durch Erweiterung nach Quaken-
brick, Anderungen noch bekannter machen (FG, BF)

M08 Vorher lange Wartezeiten fir Busfahrer, durch die Anpassungen besser, nicht mehr so langweilig,
Linie funktioniert gut, Hemmelte Bhf und Hemmelte Grundschule werden oft angefahren (BF)

M09 Vor den Anpassungen lief die Tour etwas geregelter, seit den Anpassungen haufiger 5-10 Minuten
Verspatung, durch das Anfahren von Bedarfshaltestellen (BF)

M10 Gut, dass jetzt eine neue Haltestelle an der Ausgabestelle der Tafel Cloppenburg ist (FG), bei vie-
len Buchungen ist der Umlaut in der vorgegebenen Zeit nicht zu schaffen, lange Standzeit am
Bahnhof macht Weiterfahrt in die Innenstadt unattraktiv (MZ)

M11 Viele neue feste Haltestellen auf der M11, funktioniert zeitlich (BF)

M12 ,Feste Haltestelle in Bakum lohnt sich nicht: Spritverschwendung, zeitlich sehr knapp® (BF), zu
wenig Zeit in Cappeln, Stundentakt wére sinnvoll (FG)
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M13 LErweiterungen nach Lastrup und Cloppenburg gut, feste Haltestelle in Molbergen Ort fehlt noch*
(FG)

Von Seiten der Fahrgaste werden die Fahrplananpassungen hinsichtlich der neuen Umstiegsmoglich-
keiten zwischen den moobil+-Linien fir gut befunden. Die meisten Fahrgaste haben von den Fahr-
plananderungen gehort, aber nicht alle haben diese auf den Linien, die sie regelmalsig nutzen, wahrge-
nommen. Die neu entstandenen Verbindungen, z.B. zwischen Lindern bzw. Molbergen und Lastrup oder
nach Quakenbrick werden positiv bewertet, ermdglichen einigen Fahrgasten neue Einkaufsmoglich-
keiten und verringern die Fahrtdauer oder die Anzahl der Umstiege. Einige Fahrgaste geben jedoch an,
dass sich einige zeitliche Verschiebungen auf ihre persénliche Planung negativ auswirken und sie mit
moobil+ nicht mehr plinktlich zur Arbeit kommen (M02) oder nicht mehr ausreichend Zeit fiir kiirzere
Erledigungen haben (M12 in Cappeln, vorher 30 jetzt 20 Minuten Aufenthaltszeit). Ein weiterer Fahrgast
schildert, dass er nun frither bei der Arbeit ist, dies aber aufgrund der Gleitzeit nicht so schlimm ist. Dies
verdeutlicht, dass Fahrplananderungen immer auch einen Kompromiss bedeuten, der einzelne
Kund*innen entweder bevorzugt oder benachteiligt.

Von Seiten der Busfahrer*innen werden die Fahrplananpassungen Uiberwiegend als sinnvoll bewertet,
die meisten Linien sind nun besser aufgebaut, haben weniger Wartezeiten auf der Strecke und sind bes-
ser mit anderen Linien verknipft. Auch hinzugekommene feste Haltestellen werden als gut bewertet.
Dennoch sehen die Busfahrerinnen weiterhin Verbesserungsbedarf. Ein Aspekt, der von Fahrer*innen
verschiedener Linien angesprochen worden ist, sind unpassende Fahrtzeiten. So bendtigen die Fah-
rer*innen fir einige Stecken bei hohem Fahrgastaufkommen mehr Zeit als eingeplant, wahrend sie auf
anderen Strecken deutlich zu viel Zeit haben.

,Dann habe ich fiir diese Tour finf Minuten und wenn sie das nur bei Google eingeben und dann sind sie
mit hundert Prozent bei elf oder zwélf Minuten, das heilt, das passt hinten und vorne nicht* (BF
M03_220816)

Dies wurde vor allem auf den Linien M02, M03, M04, M10 und M12 geschildert. Hier ware es empfehlens-
wert, alle tatsachlichen Fahrtzeiten mit den im Fahrplan angegebenen Fahrtzeiten abzugleichen.

Aus Sicht der Verkehrsunternehmen werden die Fahrplananpassungen tiberwiegend positiv aufgefasst.
So wurden die meisten Linien wesentlich verbessert und die Fahrer*innen sind motivierter, da sie mehr
zu tun haben. Die Verkniipfung der moobil+-Linien wird als sehr sinnvoll erachtet.

“Hauptthema ist nur die 01, der Rest funktioniert und lduft auch ja, also der Rest [M02, M03, M04] wurde
jetzt so weit verbessert, dass es jetzt gut ist” (VU)

Dennoch kommen noch weitere Verbesserungsvorschlage seitens der VU. Es wird vorgeschlagen, die
Linien MO1 und M03 in Neuscharrel zu verbinden, um die Linie MO1 zu starken und der Bevolkerung im
Saterland eine bessere und komfortablere Verbindung nach Friesoythe anzubieten. Der Umstieg in den
Regionalbusist einigen zu umstandlich, wahrend ein gesicherter Umstieg mit moobil+ und der direkten
Anfahrt zum Ziel in Friesoythe (z. B. zum Krankenhaus) deutlich attraktiver sei (VU). Dieser Vorschlag ist
jedoch hinsichtlich seiner Vereinbarkeit mit dem Planungsgrundsatz, dass langere Parallelverkehre zwi-
schen moobil+-Linien und Regionalbuslinien zu vermeiden sind, zu Gberpriifen.

Zudem wird angemerkt, dass alle vorhandenen Schulbushaltestellen im Landkreis Cloppenburg von
moobil+ mindestens als Bedarfshaltestellen angefahren werden kénnten, so wie es bereits auf der MO6
und MO7 gemacht werde. Damit wiirde ein einheitliches System geschaffen. Zudem wird argumentiert,
dass viele Bewohner*innen ihre Schulbushaltestelle von friher kennen und soeinen Anlaufpunkt
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hatten, um moobil+ zu nutzen. So wére die flachendeckende Erreichbarkeit im Landkreis Cloppenburg
noch besser gewahrleistet (VU1).

“Jeder hier ist mal mit dem Bus irgendwo zur Schule gefahren, diese Bushaltestellen kennt jeder, wenn
man wlisste, dass die auch angefahren werden von moobil+, dann wiirde das, glaub ich, auch eine héhere
Akzeptanz im Landkreis Cloppenburg haben.” (VU1)

Die Vertreter*innen der Verkehrsunternehmen weisen darauf hin, dass sie dem Landkreis Cloppenburg
ebenfalls ein Konzept zur Restrukturierung des kreisweiten Liniennetzes vorgeschlagen haben (VU 1, VU
4), das aber nur fir die Linien M06 und MO7 Ubernommen worden sei (VU 4). Das habe zur Folge, dass
der Verlauf einzelner Linien, etwa der M06 und M13 in Lastrup, nicht gut aufeinander abgestimmt sei.

“Es wdre schon, wenn das, was damals vorgeschlagen wurde, umgesetzt werden kénnte. Das war sehr
gut, das wdre, glaub ich, wirklich eine Optimierung.” (VU1)

Zusammenfassend konnen die Fahrplananpassungen als erfolgreich angesehen werden, seitens der
Befragten wurden eher kleinere Kritikpunkte und einige weitere Verbesserungsvorschlage genannt (s.
Tabelle im Anhang). Insgesamt wurden jedoch deutlich weniger Verbesserungsvorschlage genannt als
in der letzten Befragungswelle, was darauf hindeutet, dass das Angebot zunehmend bedarfsgerecht ge-
staltet wird und hinsichtlich der Verbesserungsvorschlage ein gewisser Sattigungseffekt eintritt.

2.1.10 Anschlusssicherung

Das On-Demand-Angebot moobil+ ist als zweite Netzebene und Zubringer zu Linienbus- und Zugver-
bindungen konzipiert. Mit der Fahrplanumstellung im April 2022 wurde die zweite Netzebene so weiter-
entwickelt, dass zahlreiche gemeindeiibergreifende Verbindungen sowie weitere Umstiegsmaoglichkei-
ten zwischen moobil+-Linien hinzugekommen sind. Deshalb wurde dem Thema der Anschlusssiche-
rung in den Interviews besondere Aufmerksamkeit gewidmet. Die Darstellung der Gesprachsinhalte ist
daher zweigeteilt. Wahrend zunachst die Riickmeldungen aus den im Jahr 2020 gefiihrten Interviews
dokumentiert werden, die sich grundsatzlich auf die Funktionsweise und die Zuverlassigkeit von An-
schliissen im moobil+-System beziehen, wird im zweiten Teil des Kapitels der Schwerpunkt auf die Si-
tuation nach den Fahrplananpassungen im Friihjahr 2022 gelegt.

Interviews mit Fahrgasten und Projektbeteiligten im Jahr 2020 - Zentrale Ergebnisse

Im Spiegel der Gesprache ergibt sich ein ambivalentes Bild. Die Umsteigerelationen zwischen moobil+
Linien werden als zuverlassig wahrgenommen, etwa an der Haltestelle ,Lindern, Postagentur®, an der
die Linien MO5 und M06 halten: ,Die kommen fast zeitgleich, aber die Zentrale sagt dann auch immer:
Ich rufe den Busfahrer an und die warten dann“ (30 Jahre, w, M05, M06)

An einigen Abschnitten des Liniennetzes verkehren moobil+ Fahrzeuge und Linienbusse parallel. Von
den Fahrgasten wird das zum Teil als willkommene Taktverdichtung empfunden, etwa zwischen Peters-
dorfund Bosel:

L[im Normalfall] bin ich immer mit der 918 hingefahren und mit M04 wieder zurlick, weil ich dann eine gute
halbe Stunde mehr Zeit hatte zum Einkaufen. Das war eigentlich der Grund dafiir, [...] dann habe ich nur
die Riickfahrt gebucht.“ (72 Jahre, m, M04)

Aus Sicht derVerkehrsunternehmen wird die Effizienz dieser Parallelverkehre dagegen teilweise in Zwei-
fel gezogen, gerade wenn die Fahrplantakt nicht aufeinander abgestimmt zu sein scheint und die Busse
fast zeitgleich in dieselbe Richtung fahren (B7, M04 und 918). Die Anbindung an die NordWestBahn in
Cloppenburgwird dagegen auch aus Sicht der Verkehrsunternehmen als wichtig und gut funktionierend
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bewertet. Flr die Verkniipfung von moobil+ und Regionalbuslinien sei dies dagegen nicht immer der
Fall, beide Angebote seien zudem auf jeweils andere Zielgruppen ausgerichtet:

,Das find" ich auch sind unterschiedliche Systeme, die muss man, das kann man vielleicht einfach so ste-
hen lassen®(VU1)

Andernorts wird das moobil+ Angebot durchaus als Zubringer zu Regionalbuslinien genutzt, etwa in
Barfbel zum Umstieg auf die Linie 380 nach Oldenburg oder die Linien 905 und S90 in Richtung
Friesoythe, allerdings wird die Umsteigezeit in Richtung Oldenburg als eher knapp empfunden (82
Jahre, w), wohingegen die Verbindungen in Richtung Friesoythe mitunter ohne ersichtlichen Grund aus-
fallen oder deutlich vom Takt abweichen wiirden (23 Jahre, m).

Interviews mit Fahrgasten und Projektbeteiligten im Jahr 2022 - Zentrale Ergebnisse

Im Spiegel derim Jahr 2022 durchgefihrten Fahrgastinterviews zeigt sich, dass sich der Betrieb und die
Nutzung von moobil+ seit 2020 zunehmend eingespielt haben. Generell nutzen einige Fahrgaste moo-
bil+ in Kombination mit anderen Bussen und der NordWestBahn, wéhrend andere moobil+ ausschlief-
lich in der eigenen Gemeinde nutzen. Mehrere Fahrgaste berichten, dass der Anschluss gut funktioniert
hat und bei kleineren Verspatungen auf sie gewartet wurde.

“Ich sage es immer dabei und die warten (Anm. d. Red. Anschluss zum Zug). Es gab bisher noch keine
grofse Verspdtung. Bei ein paar Minuten haben die Busfahrer auch gewartet.“ (FG M09 220906)

Auch viele Fahrer®innen bestatigen, dass sie sich bemuhen zu warten, wenn jemand den Anschluss bei
der Buchung angegeben hat und der Zug eine Verspatung hat, die im Fahrtablauf von moobil+ wieder
eingeholt werden kann. Diese Moglichkeit der Angabe des Umstieges konnte noch besser beworben
werden, sodass alle Fahrgaste wissen, dass ein Anschluss auch bei Verspatungen von bis zu einigen Mi-
nuten sichergestellt werden kann.

Somit kann der Anschluss von NordWestBahn mit moobil+ als iberwiegend gut funktionierend und das
Warten der moobil+-Busse bis zu gewissen Verspatungen als besonderes Qualitatsmerkmal angesehen
werden. Die Verbindung von moobil+ mit den Regionalbussen wurde auch in dieser Befragungswelle
wiederholt kritisiert. Hier sollte eine bessere, transparentere Kommunikation erfolgen, sodass Fahr-
gaste die Gewissheit haben, dass auch bei knappen Umstiegszeiten auf sie gewartet wird.

Durch die Fahrplananpassungen im April 2022 wurden neue Anschlisse zwischen den moobil+-Linien
(z.B.M01 und M02 in Kamperfehn, MO3 und M04 in Friesoythe, M06, MO8 und M13 in Lastrup) sowie zum
Bahnverkehr (MO7 bis zum Bahnhof Quakenbriick) ermoglicht. Dies wurde von einigen Fahrgasten po-
sitiv aufgefasst und auch viele Fahrer*innen halten die neuen Verbindungen fiir sinnvoll. Bei den An-
schlissen unter den moobil+-Linien bestehen jedoch noch einige Unklarheiten. Soist einigen Fahrgads-
ten nicht bewusst, dass sie entsprechende Verbindungen vorab buchen missen, da die Umstiege teil-
weise an Bedarfshaltestellen stattfinden. In diesen Fallen telefonieren die Fahrer*innen verschiedener
Linien untereinander, um die Anschliisse zu organisieren. Daher funktionieren die neuen Anschliisse
Uberwiegend gut. Von einem Fahrgast wurde angemerkt, dass die Linien an solchen Orten verknipft
werden sollten, an denen eine gute Aufenthaltsqualitat gegeben ist. So wurde beispielsweise vorge-
schlagen, den Anschluss zwischen den Linien MO1 und M02 am Altersheim in Bollingen stattfinden zu
lassen und nicht nuram Kanalweg in Elisabethfehn.

LZum Kanalweg zu fahren und da umzusteigen, das ist ganz aus der Richtung, 5km in die andere Richtung
und da steht man dann also auf weiter Flur. Hier am Altersheim da ist ein ordentlicher Halteplatz, Hiitte
ist auch noch nicht, das mag auch noch kommen.“(FG M02_220901)
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Als ein weiterer moglicher Umstiegsort zwischen den Linien MO1 und M02 wird das Dorfgemeinschafts-
haus in Elisabethfehn vorgeschlagen (VU3). Hier sei eine bessere Infrastruktur zum Warten und ein gro-
Rerer Warteplatz vorhanden.

Teilweise wird auch die Zubringerfunktion von moobil+ kritisiert, gerade alteren Menschen ist es wich-
tig, moglichst komfortabel zum Ziel zu gelangen. Fiir diese sind moobil+ Busse deutlich angenehmer
und sie wirden bevorzugen, von einem moobil+ Bus in den nachsten zu steigen statt mit dem Regio-
nalbus zu fahren. Dies wird vor allem fiir die Strecke zwischen Sedelsberg und Friesoythe angesprochen,
hier konnte eine Verbindung zwischen den Linien MO1 und M0O3 in Neuscharrel einen Umstieg einsparen.

“Das kann ich thnen gar nicht so richtig begreiflich machen, wir sagen immer wieder Regionalverkehr Re-
gionalverkehr. Das ist schon schwierig, natirlich da umzusteigen, weil da sind viele Kunden, dltere Kun-
den bei, die wollen nicht von dem einen Bus in den anderen steigen, und stehen irgendwo an einem frem-
den Ort, wo die warten miissten. Und gerade auf der M03, die zum Krankenhaus Friesoythe fihrt, wo alle
umliegenden Dérfer hinfahren, dann musste es einen Umstieg geben auf die MO1. Eigentlich ganz klar.
Das muss gemacht werden.” (VU3)

Derartige Aussagen legen nahe, mittelfristig ein Gesamtkonzept zur Koordination des Regionalbusver-
kehrs und des moobil+-Angebots zu entwickeln. Insgesamt wurde von vielen Fahrgasten und Fahrer*in-
nen erneut angesprochen, dass gerade Uber die Landkreisgrenzen hinaus nicht ausreichend qualitative
Anschlisse vorhanden sind. Diese Aussagen erhalten insbesondere im Hinblick auf die flachende-
ckende Einfiihrung des Deutschlandtickets eine erhohte Bedeutung.

“Meine Mutter kénnte auch nach Oldenburg fahren. Sie kommt gar nicht mehr nach Oldenburg. Das muss
man sich mal vorstellen. Was das fiir alte Menschen bedeutet. Als ich sie mal im Krankenhaus besuchen
wollte, was schdn an der Bushaltestelle in Oldenburg liegt, ging es nicht, weil zwischen Nikolausdorf und
Littel, diese drei, vier Kilometer nichts mehr fahrt.“ (FG M09_220906)

Die Busse, die Uber die Landkreisgrenzen hinausfahren, verkehren nach Ansicht der Befragten haufig zu
unregelmafigund sind schlecht mit moobil+ verkniipft, sodass dieses OV-Angebot fir Viele nicht attrak-
tiv erscheint (VU1, VU3, FG M02_220901). So berichten einige Fahrer*innen und Fahrgdste von zwei bis
vier Stunden Fahrtzeit fir Strecken, die mit dem Auto in einer halben Stunde zurlickzulegen sind.

,Nochweiter, also landkreisiibergreifend, nicht nurvon Friesoythe nach Garrel, sondern auch in den Land-
kreis Vechta, oder zum Emsland hin. Von hier aus, wo ich wohne, gibt's gar keine Moglichkeit Richtung
Friesoythe, das sind vier Stunden im Bus, wenn du nach Friesoythe willst. “ (BF M04_220727)

Da viele Menschen Bekannte oder Arbeitsplatze auch in anderen Gemeinden und anderen Landkreisen
haben, sollte auch moobil+ perspektivisch darauf ausgelegt sein, als Zubringer fir Verbindungen aus
dem Landkreis hinaus zu fungieren.

‘Man muss in Mobilitatsketten denken und nicht immer nur innerhalb seines Landkreises oder Busses,

sondern natiirlich in der Vernetzung. Das ist natiirlich die Zukunft. Da tut sich eigentlich wenig. Das heil3t:
Die Anschlisse zu den Ziigen mussen durchdacht sein und dass Leute von ihrem Haus zum ndchsten
Bahnhof gut kommen. Innerhalb der Orte wird es noch das geringste Problem sein.“ (FG M09_220906)

Gerade im Regionalbusverkehr zeigt sich deutliches Optimierungspotenzial, insbesondere bei den Ver-
bindungen Uber die Landkreisgrenzen hinaus.
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Neue Mobilitatsangebote / Sharing-Angebote

Neben Zigen und dem Regionalbusverkehr konnen auch Sharing-Angebote als Anschluss und Ergan-
zung zu moobil+ fungieren und die Erreichbarkeit verbessern. In den Interviews wurden die Fahrgaste
auch zu ihrer Meinung und Nutzungsabsicht von neuen Mobilitatsangeboten gefragt (z. B. Carsharing,
Bikesharing, E-Scootersharing). Wahrend einige, insbesondere jlingere Fahrgaste stark daran interes-
siert sind und diese bei giinstigen Tarifen auch nutzen wiirden, waren diese fiir andere keine sinnvolle
Ergdnzung zum OPNV. Carsharing-Angebote werden dagegen von allen Altersgruppen fir eine Nutzung
in Erwagung gezogen.

“Ja, E-Scooter eventuell so, wie sie es in manchen Grof$stddten so machen. Wenn es nicht so teuer ist,
wiirde ich es schon nutzen.” (FG M10_220915)

“Wenn dann hochstens das Carsharing, das wire vielleicht noch eine Uberlegung, das wiirde ich dann
vielleicht nutzen, wenn ich kein Auto, gar kein eigenes Auto mehr habe und ich mit dem Zug zur Arbeit
fahren kénnte und mein Auto verkaufen kann und dann eventuell ab und zu mal ein Auto brduchte, dann
kdonnte ich mir Carsharing vorstellen.” (FG MO7_220830)

“So diese Mietroller oder sowas, die wdren cool die in der Innenstadt auch rumstehen und so die man
dann mit einer App nehmen kann, irgendwo stehen lassen kann und bezahlen kann und fertig ist. Das
wdre schon ganz cool, dann wirde man auch mal so von A nach B kommen.” (FG M05, 06, 13 220829)

“Als Miet-E-Bike quasi sowas na, dass man nicht so einen Roller hat, sondern so ein Ebike halt zum Auslei-
hen” (FG M05, 06, 13_220829)

“Carsharing. Ich fahr nicht mehr, also ich, ich hab jetzt meinen Fiihrerschein noch. Ja, hab ich in der Brief-
tasche immer dabei, aber ich ich fahr nicht mehr Auto. Ich denke mal meine Reaktionszeit ist auch lang-
samer geworden, so langsam merkt man doch das Alter, da sollte man sich etwas zurtickhalten.” (FG M09,
M10, M12_220915)

Als Zwischenfazit kann festgehalten werden, dass die Verknlpfung zwischen erster und zweiter Netz-
ebene sowohl in betrieblicher Hinsicht (Parallelverkehre, Zuverlassigkeit, Anschlusssicherung) als auch
in Bezug auf Wahmehmung und Akzeptanz (,unterschiedliche Zielgruppen®) noch weiter verbessert
werden konnte. So sollten die Anschlisse von moobil+ an die Regionalbusse, die Zlige und Sharingan-
gebote noch ausgebaut werden, auch um die Erreichbarkeit tber die Landkreisgrenzen hinaus zu ver-
bessern und den Regionalbusverkehr zu starken,

2.2 Organisation des Angebots

Im Folgenden wird auf zentrale organisatorische Ablaufe und Kommunikationsprozesse eingegangen,
die fir die Bereitstellung des moobil+ Angebots notwendig sind. Im Spiegel der Gesprache wurden flir
den Erfolg von moobil+insbesondere die Buchungsprozesse, Werbe- und Marketingmalinahmen sowie
die Arbeit der Mobilitatszentrale und Mobilitatspunkte als wesentlich angesehen.

2.2.1 Buchung

Auswertung der Interviews aus dem Jahr 2020

Die Buchung von Fahrten mit moobil+ ist in vielfacher Weise auf das Zusammenspiel von Mensch und
Technik angewiesen. Buchungen kdnnen per App oder telefonisch in der Mobilitatszentrale vorgenom-
men werden. Die Mitarbeiterinnen dort geben die Buchungen dann tiber das Buchungs- und Mobilitats-
leitsystem an die Fahrerinnen und Fahrer weiter. Wenn notwendig, erfolgt eine telefonische
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Riicksprache zwischen Mobilitatszentrale und Fahrpersonal. Diesbeziiglich wird auch von Seiten der
Fahrerinnen und Fahrer mehrfach die Kommunikation mit der Mobilitatszentrale positiv hervorgeho-
ben:

JAlso die da [in der Mobilitdtszentrale] sitzen, das lduft immer sehr gut.“ (B3)

Eine Herausforderung stellt dagegen teilweise die technische Umsetzung des Buchungsprozesses dar.
Zunachst wird angemerkt, dass die Buchung per App intuitiver und einfacher funktionieren kénnte:

LDie App ist umstandlich [...] da muss man sich ja richtig mit auseinandersetzen.“ (MZ).

Gleichzeitig wird von den Mitarbeiterinnen der Mobilitatszentrale deutlich gemacht, dass man hierzu
bereitsim Austausch sei mit , Trapeze®, dem zustandigen SoftwareUnternehmen. Auch beim Betrieb des
Buchungs- und Mobilitatsleitsystems in den Fahrzeugen kann es zu Herausforderungen kommen, ins-
besondere weil verschiedene Gerate und Technologien funktionieren und aufeinander abgestimmt
werden mussen.

,Das ist das, was glaube ich auch ab und zu (ibersehen wird oder ich glaube fast vielleicht vom Land-
kreis sogar unterschatzt wird. [...] Da ist eine Fahrtzielanlage drin, die bedient werden muss, da ist ein
hochmoderner Drucker, der bedient werden muss. Und das Tablet muss halt auch irgendwie bedient
werden. Das sind drei technische Gerdite, [...] die alle erstmal funktionieren missen. (VU1)

Hinzu kommt, dass in einigen Teilen des Landkreises die Netzabdeckung der Mobilfunkanbieter lU-
ckenhaft ist, so dass es notwendig wird, einen zweiten Mobilfunkvertrag abzuschliefsen sowie ggf. das
System manuell zu bedienen.

.Wenn Sie dann noch irgendwie Ausfall von Vodafone haben da sind ja dual [...] SIM-Karten halt irgend-
wie drin [...] dann sollte theoretisch dann die andere Karte halt einspringen, aber die Netzabdeckung im
Landkreis Cloppenburg ist auch [...] schwierig.“ (VU1)

Auswertung der Interviews aus dem Jahr 2022

Die Buchung von moobil+ hat sich nach zwei Jahren bei den Fahrgasten etabliert und wird von den
meisten als sinnvoll angesehen. Gleichzeitig wird die Buchung von Menschen, die moobil+ noch nie
oder nur gelegentlich genutzt haben, weiterhin als umstandlich wahrgenommen. Viele Befragte berich-
ten von einer Hemmschwelle, wenn es notwendig ist, vorher anzurufen oder online zu buchen, um mit
dem Bus zu fahren.

“Aber ich glaube, so einige konnen sich das noch gar nicht vorstellen, wenn ich dann gefragt werde, du
fahrst da mit, klappt das dann auch wirklich, dann muss man halt immer wieder erzéhlen. Dass man die
Busse bucht und dass das dann ein fester Termin ist und dass man dann auch mitgenommen wird, also
Busfahren ist fir einige hier vom Land schon schwierig.” (FGM10, 11,12 220915)

Zudem wiirden sich einige Fahrgaste wiinschen, dass moobil+ zukilinftig ohne vorherige Buchung nutz-
barist, sind sich dabei aber bewusst, dass hierfir ein Systemwechsel von einem flexiblen Angebot auf
einen regularen Linienbetrieb notwendig ware (FG M10, M11, M12 220915).

Das Herzstlick des Buchungssystems bildet die Mobilitatszentrale in Cloppenburg. Sowohl die Busfah-
rerinnen als auch die Fahrgaste sind in der zweiten Befragungswelle sehr zufrieden mit der Arbeit der
Mobilitatszentrale. Die Mitarbeiter*innen werden als sehr engagiert und hilfsbereit beschrieben und
konnen auch bei kurzfristigen Problemen souveran weiterhelfen. Die digitalen Buchungsmaoglichkeiten
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iber die App und die Website von moobil+ werden dagegen als storungsanfallig beschrieben. So be-
richten mehrere Fahrgaste von Problemen bei der Buchung,.

,Ganz so oft kommt es jetzt auch nicht vor, aber in letzter Zeit war das éfter mal, dass die App irgendwie
mal einen Fehler hatte. (FG M10_220831)

Hier sollte geprift werden, woran die Probleme liegen und wie diese vermieden werden kénnen. Auch
im Rahmen der vom ILS durchgefiihrten Mystery Shopping-Aktion (ILS 2023) wurde deutlich, dass ein-
zelne Verbindungen per App nicht gebucht werden konnten, wohingegen eine telefonische Buchung
Uber die Mobilitatszentrale moglich war. Probleme mit der Buchung kdnnen potenzielle Fahrgaste von
der Nutzung abhalten und dem sollte daher vorgebeugt werden. Eine Nutzerin schildert, dass sie der
App nicht mehrvertraut und sich lieber mindlich bei der Mobilitatszentrale absichert.

“Ja, das ist einfach so in der App eben ganz ehrlich, ich traue es der App gar nicht zu, sowas. Dass das
dann wirklich registriert wurde, da haben Sie das lieber miindlich abgesichert. Ich hab da schon mit eini-
gen gesprochen, bei denen hat das tberhaupt nicht funktioniert.” (FG M10, 11, 12 220915)

Daneben nennen einige Fahrgaste Verbesserungsvorschlage fiir die digitale Buchung. So ware es hilf-
reich flir mehrere Personen gleichzeitig buchen zu konnen, ohne die gleichen Angaben mehrfach ein-
geben zu missen. Zudem wird, vor allem fiir geflichtete Personen, die haufig tiber kein Auto verfligen
und demnach besonders haufig auf moobil+ angewiesen sind, die Buchung auf anderen Sprachen vor-
geschlagen. Aufder Website gibt es zwar die Option, die Sprache zu andern, nach Auswahl einer anderen
Sprache als Deutsch werden die Fahrplanauskunft sowie die Buchung aber dennoch auf Deutsch ange-
zeigt.

Auch das System des bargeldlosen Bezahlens und die automatische Bestpreisabbuchung vom Konto
erscheint einer Nutzerin, die dies verwendet, trotzdem unibersichtlich (FG M10, 11, 12_220915).

Von Seiten mehrerer Fahrer*innen wird Kritik an der Moglichkeit anonym zu buchen geadufert. Es
komme haufigervor, dass Fahrten gebucht wurden, die dann nicht angetreten wurden. Teilweise konn-
ten andere Fahrgaste nicht mitgenommen werden, da Platze gebucht waren, die letztendlich doch frei
geblieben sind. Hier ware es gut, wenigstens eine E-Mail-Adresse eingeben zu mussen, auch wenn man
sich nicht registrieren mochte, um die Verbindlichkeit der Buchung zu erhohen (BF M02 220811, BF
M03_220316, BF M05_220727_2).

Zusammenfassend verlauft die Nutzung des Buchungssystems auch aufgrund der Unterstitzung durch
die Mobilitatszentrale routiniert und tiberwiegend reibungslos, gerade bei der Online-Buchung und der
bargeldlosen Bezahlung besteht jedoch noch deutlicher Verbesserungsbedarf (vgl. auch ILS 2023).

2.2.2 Tickets (Bestehende Tickets, Tarifideen, 9€-Ticket)

Zur Auswertung der Tickets wird zunachst die Nachfrage nach Tickets betrachtet. Das wichtigste Ticket,
mit denen Leistungen von moobil+ genutzt wurden, ist die einfache Erwachsenen-Fahrkarte mit 51 %
Anteil an den Tickets in 2020 und knapp 34 % in 2021. An zweiter bzw. dritter Stelle in diesen Jahren
rangieren die einfachen Schiler/-Azubi-Tickets sowie die Tageskarten fir Erwachsenen. Im Jahr 2022
sticht das 9-Euro-Ticket hevor, dass 27,3 % der Fahrgaste bei einer Fahrt mit moobil+ bereits besalen.
Der Anteil verkaufter 9-Euro-Tickets machte hingegen lediglich 1,5 % aus. Weitere 7,1 % der Tickets wur-
den 2022 dariber hinaus tiber eine Ticket-Sonderaktion verkauft (insgesamt 4.628). Auffallig ist, dass es
von 2020 auf 2021 einen Wechsel von einfachen Fahrkarten zu Tages- oder Wochenkarten gab. Dies ist
sowohl bei den Erwachsenen als auch den Schillern festzustellen. Trotz 9-Euro-Ticket und Sonderticket-
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Aktion in 2022 stieg die Anzahl der verkauften Tickets der beliebtestens Segmente weiter an, auch wenn
insgesamt die Anteile sanken und die Nachfrage sich sowohl 2021 als auch 2022 deutlicher nach ver-
schiedenen Fahrkarten-Arten differenziert als es 2020 noch der Fall gewesen ist. Einen Uberblick Uber
die wichtigsten, fur Fahrten mit moobil+ verwendeten Tickets gibt Tabelle 13. Aufgefiihrt werden alle
Tickets, die mind.in einem Jahr einen Anteil von 2% oder mehr an den insgesamt genutzten Fahrkarten
aufweisen.

Tabelle 13: Die wichtigsten Tickets fUr Fahrten mit moobil+ 2020-2022. Quelle: Eigene Darstellung auf Grundlage des Bu-
chungssystems 'T.DiMo’

Erwachsene 8.529 51,3 9.965 33,8 13.187 20,3
Tageskarte Er- 1.718 10,3 4476 15,2 5.689 8,8
wachsene

Wochenkarte 90 0,5 1.065 3,6 1.110 1,7
Erwachsene

Monatskarte 1.082 6,5 2.379 8,1 4378 6,7
Erwachsene

Schwerbehin- 488 2,9 1.628 55 2.832 44
derte

Kinder<3 412 2,5 909 3,1 1.353 2,1
Kinder3-11 383 2,3 24 1,4 854 13
Schiler/Azubi 2.901 174 3.676 12,5 6.528 10,0
Tageskarte 385 2,3 1.406 48 1.649 2,5
Schiler

Monatskarte 336 2,0 284 1,0 1.858 2.9
Schiler

Semesterticket 61 0,4 1.249 472 96 0,1
9-Euro-Ticktet - - - - 17.754 27,3
(vorhanden)

Sonderaktion - - - - 4.628 7,1

Auswertung der Interviews aus dem Jahr 2022

Das Ticketangebot von moobil+ ist bereits differenziert und umfangreich. Dennoch machen die Befrag-
ten dazu einige Verbesserungsvorschlage. So wiinschen sich mehrere Befragte einheitliche Monatsti-
ckets, die sie auch in anderen Bussen nutzen kénnen, sowie die Moglichkeit, Fahrten mit moobil+ und
Regionalbussen und -bahnen gemeinsam zu buchen und zu bezahlen. Auch die verschiedenen Tarife in
moobil+- und weiteren Linienbussen sind flr einige Befragte nicht nachvollziehbar und sollten aus ihrer
Sicht vereinheitlicht werden. Angesprochen wurde auch die Regelung, dass eine Fahrt pro iberfahrener
Gemeindegrenze 1€ teurer wird. Hier ware es laut eines Fahrgasts fairer, die Preise nach der zuriickge-
legten Distanz zu staffeln.

Uberdies wurde vorgeschlagen, Kartenzahlung im Bus anzubieten. Dies ist in vielen anderen Landern
bereits Ublich und kénnte gerade flr jingere Fahrgaste attraktiv sein und das vergleichsweise komplexe
System des bargeldlosen Bezahlens ablosen.
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9€-Ticket

Im Sommer 2022 wurde in den Monaten Juni, Juli und August das 9€-Ticket angeboten. Dieses war
deutschlandweit in Bussen und Bahnen gultig, unter anderem auch in moobil+-Bussen und ersetzte
aufgrund der guten Konditionen einen grofsen Teil des sonstigen Ticketangebots von moobil+. Wahrend
des Giltigkeitszeitraums des 9€-Tickets stieg das Fahrgastaufkommen bei moobil+ deutlich an (s. Ab-
bildung 24). Auch die Fahrer*innen bestatigten ein hoheres Fahrgastaufkommen, einige Linien waren
vor allem in den Morgenstunden haufiger ausgebucht und konnten nicht allen Fahrtwiinschen gerecht
werden (z. B. auf den Linien M03, M05, M09). Dies kam vor allem im Raum Cloppenburg haufiger vor, die
meisten Fahrgaste bemerkten das hohere Fahrgastaufkommen jedoch kaum oder fiihlten sich nicht
dadurch gestort. Sowohl die Fahrer*innen als auch die Fahrgaste befiirworten das 9€-Ticket. Neben
dem glinstigen Preis schatzten Fahrer*innen und Fahrgaste die Einfachheit eines einheitlichen Tarifs.

Auch die Mitarbeiter*innen der Mobilitatszentrale schatzten das Angebot des 9€-Tickets, weil die Bu-
chungsvorgange in dieser Zeit im Durchschnitt deutlich schneller und unkomplizierter bearbeitet wer-
den konnten (MZ 2022).

LMit dem 9€ Ticket, ich wiirde mir das selber weiter wiinschen, weil es flir uns Fahrer einfacher ist, dass
man die Ticketarten vereinfacht. Na zum Beispiel, hier hast du ein giinstiges Ticket fur den kompletten
Monat vom kompletten Regionalverkehr.“ (BF M10, 12, 13 220810)

,Wir haben so viele verschiedene Ticketarten, die wir nicht bréuchten, wenn es ein verniinftiges Ticket fur
alle gibt.“ (BF M10, 12, 13 220810)

“Ich habe noch Tagestickets immer und es wdre schon schon, wenn es wieder gunstiger wiirde, so wie mit
dem 9-€-Ticket.” (FGM12_220921)

Unter anderem flir Familien war das 9€-Ticket preislich attraktiv. Mit mehreren Kindern ist eine moobil+
Fahrt schon etwas teurer, das 9€-Ticket hat das Fahren mit Kindern deutlich attraktiver gemacht. So
schildert eine Kundin:

JJetzt, was ich auch noch sagen muss, durch das 9€-Ticket habe ich moobil+ éfters mit meinen Kindern
genutzt. Da schreckt der Preis ja dann schon ein bisschen ab. Ich habe 3 Kinder und die Jungste ist erst 3
dann muss ich es nicht bezahlen, aber fir meine beiden Grofien, das ist dann schon teurer.” (FG
M05,06,13_220829)

Auch Fahrer*innen schildern, dass manche Fahrgaste mit dem 9€-Ticket haufiger mit moobil+ gefahren
sind als vorher. So haben sie moobil+ fiir zusatzliche Freizeit- oder Einkaufsfahrten genutzt.

,Die Leute, die sonst ein Tagesticket hatten oder die sonst ein einfaches, normales Ticket hatten, die ha-
ben jetzt das 9€-Ticket und gerade jetzt auch im Sommer, wo viele eben auch nicht das Geld haben, um
noch in Urlaub zu fahren, fahren manche eben jeden Tag einmal oder auch teilweise manche Leute zwei-
oder dreimal am Tag nach Friesoythe und wieder zuriick” (BF M03_220816)

L,Einige haben gesag,t sie fahren [ohne das 9€-Ticket] gar nicht, weil die fahren zum Beispiel jetzt nach
Garrel zum Einkaufen oder so oder auch privat mehr anzutreffen und die sagen ja, wenn das 9€-Ticket
nicht mehr da ist, dann bleibe ich eben zu Hause. “ (BF M09_220815)

Die Fahrer*innen bestatigen, dass manche Leute ohne das 9€-Ticket haufiger zuhause bleiben, da sie
das 9€-Ticket auch zu Freizeitzwecken nutzen. Im Allgemeinen ist der Fahrpreis von 2€ innerhalb einer
Gemeinde, und jeweils 1€ mehr pro Uberfahrener Gemeindegrenze, akzeptiert und wird von den meis-
ten Fahrgasten als fair eingeschatzt. Jedoch werden die Ticketpreise fir die Kombination mit weiteren
Bussen und Ziigen oft als teuer wahrgenommen, gerade bei langeren Mobilitatsketten kann der OV
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hinsichtlich Preis und Fahrtdauer aus Sicht der Befragten nicht mit dem eigenen Auto mithalten. Ein QV,
der glinstiger als das Auto ist, konnte ein Anreiz sein, der nicht zu unterschatzen ist.

Auch aus Sicht der Verkehrsunternehmen kann das 9€-Ticket gute Anreize zum Busfahren schaffen. In
der Zeit des 9€-Tickets haben deutlich mehr Fahrgaste moobil+ zu Freizeitzwecken sowie zu anderen
Zwecken genutzt oder es einmal ausprobiert. Diese Anreize kann das 49€-Ticket aus Sicht eines Ver-
kehrsunternehmens nicht bieten (VU1).

“Also fiir 9 Euro da holt man sich auch mal ein Ticket, ob das jetzt fiir 49 Euro der Fall ist, weils ich nicht”
(VU1)

“Wenn man wirklich die Leute auf den OPNV haben méchte, dann wird man nichts anderes machen kén-
nen, um ehrlich zu sein, dann wird man mit so etwas [Anm. 9€-Ticket] arbeiten miissen.“ (VU1)

Wahrend ein Verkehrsunternehmen keinen deutlichen betrieblichen Mehraufwand durch das 9€-Ticket
erkennen konnte, erwdhnen andere Verkehrsunternehmen, dass das 9€-Ticket organisatorisch und fi-
nanziell eine gewisse Herausforderung dargestellt hat (VU3, VU4). So gehen die Meinungen zum 9€-Ti-
cket auseinander, grundsatzlich konnten aber alle Verkehrsunternehmen den Mehraufwand stemmen.

Eswird deutlich, dass ein glinstiges Ticket Nutzungsanreize fir den OPNV schafft und einigen Menschen
eine bessere gesellschaftliche Teilhabe ermoglicht.

2.2.3 Werbung und Marketing

Auswertung der Interviews aus dem Jahr 2020

Umfangreiche und zielgruppenspezifische Werbe- und Marketingmalinahmen werden von allen Pro-
jektbeteiligten als wesentlich angesehen. Mit den Worten ,Werbung, Werbung, Werbung!“ bringt ein Ver-
kehrsunternehmer (VU 3) diese Forderung auf den Punkt. Der Vertreter eines anderen Verkehrsunter-
nehmens (VU 2) verweist auf die Erfahrungen im Landkreis Vechta und betont dabei insbesondere ziel-
gruppenorientierte Ansatze sowie die Aktivierung personlicher Netzwerke. Beispielhaft nennt er Vor-
trage bei Seniorennachmittagen sowie die ,Mobilitatspaten, ehrenamtliche Helferinnen und Helfer, die
in Inrem Bekanntenkreis das moobil+ Angebot vorstellen. Im Gegenzug erhalten sie ein Nutzungskon-
tingent flr moobil+ als Aufwandsentschadigung. Entsprechende MaRnahmen sind auch fiir den Land-
kreis Cloppenburg geplant, wurden aber in Folge der Corona-Pandemie bisher nicht umgesetzt. Ein*e
Verkehrsunternehmer*in (VU 3) weist jedoch darauf hin, dass Werbung in regionalen Printmedien und
Radiosendungen bereits jetzt realisiert werden konnte.

Auswertung der Interviews aus dem Jahr 2022

Umfangreiche und zielgruppenspezifische Werbe- und Marketingmalénahmen werden auch nach zwei
Jahren Laufzeit von allen Projektbeteiligten weiterhin als wichtig angesehen. Viele Befragte sind der
Meinung, dass das Potenzial von moobil+ noch nicht ausgeschopft ist und weiterhin Werbung notwen-
digist, um mogliche Fahrgaste zu erreichen (vgl. auch Abbildung 15 zur Bekanntheit von moobil+).

LEs wdre gut, wenn moobil+ mehr publik gemacht werden wiirde, dann kénnte bestimmt eine Auslastung
von 70-80% erreicht werden.“ (BF M05, 06, 07_220728)
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,Es [moobil+] kénnte schon noch bekannter werden, nur sind die Leute hier auch ziemlich stur, es geht
nichts tber das Auto, zB in meiner Firma gab es einen Typen (...), der ist in seinem ganzen Leben, 60 Jahre,
noch nie mit Bahn oder Bus gefahren.“ (FG M09, 10, 12_220915)

»Wir missen unbedingt was tun, an Werbung, ganz, ganz wichtig. Weil die Fahrgdste, die wir haben wol-
len. Die sitzen noch zu Hause und das heilit, dass ich sie erreichen muss. Diejenigen, die sowieso Bus fah-
ren, die Alteren und auch die Menschen, die auf Busse angewiesen sind, die kennen sich mit allem aus.”
(BF M02_220811)

So wird auch in dieser Befragungswelle die personliche Ansprache in Vereinen, Verbanden oder weite-
ren Organisationen von mehreren Befragten angeregt und als effiziente Moglichkeit eingeschatzt, um
Fahrgaste zu gewinnen.

Jlch finde, auch wenn wir den Leuten einfach nur den Fahrplan in die Hand driicken ja, hier habt ihr den
Fahrplan. Da steigen die nicht durch, da hab ich auch lange fiir gebraucht den zu kapieren und wenn man
den erkldrt kriegt, dann ist das schon wieder eine ganz andere Sache® (BF M02_220815)

“Ist immer noch so, dass man schnell dann doch immer ins Auto steigt, weil man das gar nicht auf dem
Schirm hat, ach da féhrt ja auch ein Bus. Das ist das Problem und da ist die Frage wie kann man das
nochmal mal ndherbringen und ich glaub das geht wahrscheinlich nur Gber die persdnliche Ansprache.”
(FG M0Q7_220830)

DarUber hinaus werden in den Interviews noch weitere Werbemalénahmen vorgeschlagen, um mog-
lichst viele Menschen zu erreichen. So wird angeregt, eine Postwurfsendung im gesamten Landkreis zu
wiederholen, beispielsweise mit Postkarten, auf denen die Buchung von moobil+ moglichst simpel er-
klart wird. Damit konnten alle Haushalte nochmal Uber moobil+ informiert werden. So wissen gerade in
kleineren Orten noch nicht alle Uber moobil+ Bescheid, vor allem nicht in den Bereichen, die nun nach
den Fahrplananpassungen besser angebunden sind (FG MO7_220830).

Jlch glaube, dass in ganz Brokstreek keiner weill, dass wir die mitnehmen kdnnen nach Quakenbriick.”
(BF MQ7_220728)

Auch in den sozialen Medien konnte es mehr Werbung fir moobil+ geben. Bei der heutigen Informati-
onsdichte ist es notwendig, Angebote mehrmals zu sehen, bevor man diese wirklich wahrnimmt und
gegebenenfalls darauf reagiert.

,Normalerweise musste man eigentlich ein bisschen mehr Présenz zeigen, ab und zu mal so eine kleine
Aktion starten das reicht, glaube ich, nicht, dann muss jedenfalls zwei, dreimal in der Woche irgendwo ne
Mitteilung haben oder irgendwo prdsent sein, dass die Burger das immer vor Augen haben.“ (BF
MO7_220730)

Bei Werbung in den sozialen Medien ist die Verlinkung zur Website und zur Buchung direkt moglich, so
konnten potenzielle Fahrgaste animiert werden, moobil+ einmal auszuprobieren. Gegebenenfalls kon-
nen auch Freifahrten als Anreiz verschenkt oder verlost werden. Zudem wird angeregt, dass die Inhalte
auf den Social-Media-Kanélen weniger spielerisch und daflr informativer sein sollten:

“Also, da muss mehr gemacht werden. Da miissen Bilder von den Fahrzeugen auf der Stralle gemacht
werden, wo diese jetzt fahren, das muss jeden Tag grols gemacht werden. Wo fdhrt der Bus hin, welche
Ziele hat der Bus und wo gibt es Umsteigemdglichkeiten? Was kostet ein Ticket? Sowas muss auf Insta-
gram und auf Facebook gemacht werden und nicht Bilder gepostet werden, wo man den Bus vielleicht
auf nem Spielbild finden kann. Instagram und Facebook ist heutzutage so wichtig.” (VU 3)
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Aus Sicht der befragten Verkehrsunternehmen sollten alle wichtigen Fragen beantwortet und taglich
etwas gepostet werden (VU 3). Jedoch sollte bei Social-Media-Werbung berticksichtigt werden, dass hier
schwerpunktmaldig jiingere Leute erreicht werden, andere Werbung, z. B. in der Zeitung, sollte daher
nicht vernachlassigt werden.

Darliber hinaus deutet ein Verkehrsunternehmen an, dass es bereit ware, an den Werbeaktionen des
Landkreises mitzuwirken und dass sicherlich noch mehr moglich ware, wenn gemeinsam am Marketing
gearbeitet werden wirde. Mit besserer Kooperation konnte das Marketing noch optimiert werden (VU
1).

Zudem wurde angeregt, die Sichtbarkeit von moobil+ im [andlichen Raum zu erhohen. So wirden viele
Menschen gar nichts davon mitbekommen. Beispielsweise konnten Banner und Plakate an Dorfplatzen,
Supermarkten oder Sportlerheimen, also an Orten, die bisher meist mit dem Auto aufgesucht werden,
mit einer einfachen Erklarung von moobil+ und der Telefonnummer aufgehangt werden.

Zusammenfassend wird Werbung fiir moobil+ von vielen Interviewten als wichtig und weiterhin ausbau-
fahigangesehen. Gerade die personliche Ansprache, ein intensiverer Social-Media-Auftritt und eine pra-
sentere Darstellung der Telefonnummer der Mobilitatszentrale sollten verstarkt zum Marketing genutzt
werden.

2.2.4 Mobilitatszentralensystem

Auswertung der Interviews aus dem Jahr 2020

Die Arbeit und Dienstleistungen der Mobilitatszentrale werden sowohl von den Kundinnen und Kunden
als auch von den Mitarbeiterinnen der Mobilitatszentrale selbst als durchgehend positiv bewertet. Aus
Sicht der Fahrgaste werden die Zuverlassigkeit sowie die routinierte und personliche Ansprache hervor-
gehoben:

Lunddann morgens ist immer Christine dran lacht [...] ja die kennt mich jetzt durchaus schon [...] mit dem
Personal bin ich sehr zufrieden. Man kennt sich inzwischen auch® (66 Jahre, m, M10)

Umgekehrt ist auch unter den Mitarbeiterinnen ein hohes Mafs an Identifikation mit Ihrer Arbeit sowie
die Herausbildung von Teamgeist und Kollegialitat festzustellen:

LIchmdchte noch sagen, dass die Arbeit wirklich Spals macht, dass wir alle hier alle hier richtig energiege-
laden dabeisind. [...] echt eine tolle Sache* (Mitarbeiterin MZ).

Aus unserer Sicht vielerorts noch nicht vollstandig aktiviert sind dagegen die Mobilitatspunkte, d.h. die
Auskunfts- und Servicestellen, die in den 13 Gemeinden tiber das moobil+ Angebot informieren sollen.
Hierzu wird etwa in einer Gemeinde angegeben:

,Der Stellenwert der Aufgaben von,moobil+*ist in unserer Behérde zweitrangig“ (Mitarbeiterin Mobilitats-
punkt).

Andernorts wird auf die schwache Nachfrage verwiesen: ,Weder Beratung usw. noch das Material wer-
den fast iberhaupt nicht in Anspruch genommen® (Mitarbeiter Mobilitatspunkt).

In wenigen Mobilitatspunkten wird das Service-Angebot dagegen bereits im Jahr 2020 gut angenom-
men, was dessen Potenzial verdeutlicht. In allen befragten Mobilitatspunkten ist genug Informations-
material vorhanden. Bei den starker frequentierten Mobilitatspunkten wurde die Kundenkommunika-
tion aufgrund der Corona-Pandemie und des Lockdowns von personlichen Gesprachen zu telefonischer
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Beratung umgestellt. So erlautert eine Mitarbeiterin, dass interessierte Personen anrufen und das Infor-
mationsmaterial, wie Linienpléne den Personen nach Hause geschickt werden. In Loningen wird die
Ausschilderung des Mobilitatspunktes bemangelt. In Cloppenburg wird der Mobilitatspunkt nur selten
aufgesucht, weil Interessierte oft direkt den Kontakt zur dortigen Mobilitatszentrale suchen. In einigen
Mobilitatspunkten wird von den Mitarbeitenden ein direkter Zugriff auf das Buchungssystem vermisst.

,So kdnnte man die Interessenten gleich einbuchen® erlautert ein Mitarbeiter.

Auswertung der Interviews aus dem Jahr 2022

Der Service der Mobilitatszentrale wird von Seiten der Fahrgaste auch in der Befragungswelle 2022 po-
sitiv bewertet. Bei Fragen aller Art oder Problemen bei der Buchung fihlen sich die Fahrgaste gut bera-
ten.

~Man muss sich schon selber ein bisschen einlesen, ne wie es ist, aber wie gesagt, ich hab immer bei moo-
bil+ angerufen und man hat mir immer sehr gut weitergeholfen.“ (FG M09, 10, 11, 12 220915)

Auch die Fahrer*innen sind in hohem Male mit der Arbeit und Organisation der Mobilitatszentrale zu-
frieden. Ein Fahrer wiinscht sich dariiber hinaus noch engeren Kontakt zwischen den Kolleginnen und
Kollegen und schlagt eine Whatsapp-Gruppe mit der Mobilitatszentrale vor. Zudem wird berichtet, dass
bei Anrufen bei der Mobilitatszentrale die Wartezeiten teilweise recht lang sind, dies sollte nochmal
Uberpriift werden, gegebenenfalls konnten die Zentralen von Cloppenburg und Vechta bei Bedarf bzw.
noch ofter als bisher schon auch fiir den jeweils anderen Landkreis Buchungen durchfihren.

DieVerkehrsunternehmen schildern, dass die Mobilitdtszentrale ihnen einen hohen Arbeitsaufwand ab-
nimmt und sind generell zufrieden mit der Organisation. Ein Verkehrsunternehmen merkt an, dass die
Mitarbeitenden noch etwas besser geschult sein konnten und einmal mit den Fahrer*innen die Routen
abfahren sollten, damit sie einen besseren Eindruck von allen Linien haben (VU4). Dies wird auch in
einer Aussage einer Mitarbeiterin der Mobilitatszentrale bestatigt. Sie gibt an, dass sie sich in Cloppen-
burg sehr gut auskennt, aber beispielsweise in Barfbel dagegen einen weniger guten Uberblick tiber den
Linienverlauf hat (MZ 2022).

Die Arbeitsablaufe in der Mobilitatszentrale haben sich nach zwei Jahren gut eingespielt. Die Mitarbei-
tenden kennen sich sehr gut mit dem System von moobil+ aus. Wahrend die in den Interviews vor zwei
Jahren angemerkten Winsche zur Verbesserung der Arbeitsbedingungen erflllt wurden (Drucker,
Headset, Raumlichkeiten), wird die Software des Buchungssystems weiterhin als teilweise kompliziert
und in der Bedienung wenig intuitiv bemangelt. Dennoch haben die Mitarbeitenden einen guten Um-
gang damit gefunden. (MZ 2022)

Zudem bestatigen die Mitarbeitenden die weiterhin hohe Relevanz der Mobilitatszentrale fir das ge-
samte System von moobil+. So werden nach eigener Aussage ungefahr 80 % der Buchungen bei der
Mobilitatszentrale durchgefiihrt. Dies liegt vor allem daran, dass die App storanfalligist und es haufiger
zu Buchungsproblemen gekommen ist. Viele Kund*innen sichern die Buchung daher lieber personlich
mit einem Anruf bei der Mobilitatszentrale ab. Ein zuverlassiges App-Angebot konnte der hohen Auslas-
tung der Mobilitatszentrale entgegensteuern. Die Mitarbeiter*innen erwahnen, dass eine Stelle zwi-
schenzeitilich nicht besetzt ist und sie nicht fir alle Aufgaben ausreichend Zeit haben. So wiirden sie
gerne mehr fir das Marketing von moobil+ tun. (MZ 2022)

Insgesamt sind die Mitarbeiter*innen mitihrer Arbeitssituation zufrieden, als Verbesserungsmoglichkeit
nennen sie kiirzere Offnungszeiten, wie zum Beispiel von 7-18 Uhr statt von 6-19 Uhr, da die Buchungen,
die dann getatigt werden, auch zu anderen Zeiten getatigt werden konnten. Haufig rufen zu diesen
Randzeiten nur vereinzelt Stammkunden an.
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Insgesamt Ubernimmt die Mobilitatszentrale in verschiedenen Sondersituationen die Kommunikation
und Problemlosung und klart die Fahrgaste Uber die Funktionsweise des Systems auf. Aufgrund der be-
reits beschriebenen Komplexitat des Systems von moobil+ tragt die Mobilitatszentrale bedeutend zur
Verbreitung von Informationen bei. Aulserdem schildern die Mitarbeiter*innen, dass viele Kund*innen
den personlichen Kontakt schatzen. So kann die Mobilitatszentrale als ein wichtiger Baustein und Ver-
knUpfungspunkt von moobil+ angesehen werden.
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2.3 Qualitat des Betriebs

Im folgenden Kapitel wird die Qualitat des Betriebs thematisiert. Dies wird schwerpunktmaliig anhand
der Aspekte Fahrzeuge, Fahrerinnen, Plunktlichkeit und Zuverlassigkeit, Kundenzufriedenheit sowie
Haltestellen genauer betrachtet.

2.3.1 Fahrzeuge

Auswertung der Interviews aus dem Jahr 2020

Zu den Erfolgsfaktoren im Bereich Fahrzeuge kann zum einen die Ausstattung der Fahrzeuge genannt
werden. Viele Fahrgaste sind zufrieden mit den eingesetzten Fahrzeugen und stellen keine gesonderten
Anforderungen an die Fahrzeuge, die nicht erflllt werden. Zudem haben die Fahrzeuge einen hohen
Wiedererkennungswert. Sowird in mehreren Interviews von den kleinen Bussen', in Abgrenzung zu den
grofden Linien- und Schulbussen gesprochen (> 60 Jahre, m, M10; 23 Jahre, m, M02).

Ein Hemmnis, das nicht nur seitens der Nutzer*innen vorgetragen, sondern ebenfalls von Busfahrer*in-
nen genannt wird, stellt die Mitnahme von Fahrradern dar. ,Wir haben ja leider nur Platz flir ein Fahrrad*
(Mitarbeiterin MZ).

Dieses Hemmnis wurde durch das Anbringen von elektrisch hohenverstellbaren Fahrradgepacktragern
an die Busse zwischenzeitlich behoben. Nun kann jeder Bus zwei Fahrrader mitnehmen. Ein weiterer
kritischer Punkt ist die Mitnahme von grolsen E-Rollstiihlen. Diese Problematik wird seitens der Nut-
zerinnen und seitens der Busfahrer*innen angesprochen. So bringt es ein Busfahrer im Interview auf
den Punkt:

,Einen grofen E-Rollstuhl bekommen wir nicht in den moobil+ Bus® (B3). Der Aspekt der technischen
Ausstattung im Bus (Drucker, Scanner, Tablet) wird in mehreren Interviews von den Verkehrsunterneh-
men sowie von den Busfahrer*innen angesprochen (vgl. auch 2.2.1). So gibt und gab es einige techni-
sche Schwierigkeiten. Zum Teil liegt dies an einer schwachen Netzabdeckung in Teilbereichen des
Landkreises. So erzahlt ein/e Busfahrer/in:

JAlso den W-LAN Code gebe ich eigentlich gar nicht mehr raus, weil sonst ist mein Tablet nur am Suchen,
am Suchen, am Suchen. Das musste dringend verbessert werden, dass der Empfang, der W-LAN Empfang
verbessert wird“ (B1)

Auswertung der Interviews aus dem Jahr 2022

Im Spiegel der im Jahr 2022 gefiihrten Interviews wurde insbesondere die Aufenthaltsqualitat in den
Fahrzeugen positiv hervorgehoben. So wird konstatiert, dass die eingesetzten Fahrzeuge komfortabler
als Schulbusse sind. Ein Hemmnis stellt die GroRe der Fahrzeuge dar. So war die Fahrgastkapazitat der
Fahrzeuge wahrend des 9€-Tickets morgens auf einigen Strecken regelmalbig ausgeschopft, sodass
Fahrgasten, die zu einem spateren Zeitpunkt zusteigen wollten, der Zutritt verwehrt werden musste.

,Die Grofse? Ja. Okay, unsere Tour ist ja jetzt, ich wiirde sagen, bei weitem die Beste, die sehr gut lduft. Ich
weild nicht, was die da vom Landkreis noch mal vorhaben. Ob sie da vielleicht noch einen etwas grolseren
Bus einsetzen. Das wiirde sich eventuell, ich denke mal, (iber die Jahre wohl lohnen.“ (BF M05_220727_2)

LIch meine, die haben da acht Sitzpldtze, manchmal habe ich gedacht na ja, wenn's 12 wdren, wdre es
auch nicht schlecht.“ (FG M09, 10, 12_220915)
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Darliber hinaus sorgt die Mitnahme von Fahrradern fiir Diskussionen und Verbesserungsvorschlage. Ein-
zelne Fahrer*innen verfligen nicht Uber die bendtigten Kenntnisse zur Bedienung der Fahrradgepack-
tréger, daher regt ein Fahrer eine Schulung dazu an (BF M10, 12,13 220810). Aufder anderen Seite stellt
ein Busfahrer fest, dass das Aufladen von Fahrradern auf den Fahrradgepécktrager umstandlicher sei
als die Mitnahme im Innenraum des Busses, sodass eine Nutzung dieser Transportmoglichkeit von Fahr-
gasten ausbleibt:

LBenutzt wird es sowieso nicht, weil es viel zu lange dauert, viel zu umstandlich ist und man kann besser
die Fahrrdder in den Bus stellen® (BF M10, 12, 13_220810)

Weiterhin wurde in den Interviews angemerkt, dass der Kihlungseffekt der Klimaanlage verbesserungs-
wirdigist. Von eine”r Fahrer*in wurde der Wunsch nach Bussen mit Elektroantrieb geaufert. So konnte
moobil+ sich als noch umweltfreundlicher positionieren. Bei Anschaffung der Busse wurden die Kosten
und die Auflademoglichkeiten bereits untersucht und als zu hoch bewertet. Aufgrund des technischen
Fortschritts im Bereich von Elektrofahrzeugen sollte dies im Falle von Neuanschaffungen nochmal iiber-
pruft werden und tiber emissionsfreie Fahrzeuge nachgedacht werden (BF M09 220815). Nach mehrals
zwei Jahren Laufzeit berichten die Verkehrsunternehmen, dass die Busse schon Gber 200.000 Kilometer
gefahren sind und es haufiger zu Ausfallen und Reparaturen kommt (alle VU). Ein Verkehrsunternehmen
berichtet, dass ein Bus kaputtistund ein neuer Bus erstim Juni 2023 geliefert werden kann. Daher muss
ein kleinerer Ersatzbus eingesetzt werden, der nicht barrierefrei ist. Hier sollte sichergestellt sein, dass
ausreichend einsetzbare Ersatzfahrzeuge vorhanden sind, die den Anforderungen von moobil+ entspre-
chen und rechtzeitig iber Neuanschaffungen nachgedacht wird, sodass die Qualitat von moobil+ wei-
terhin gewahrleistet ist.

2.3.2 Fahrer*innen

Auswertung der Interviews aus dem Jahr 2020

In Bezug aufdie Fahrer*innen wird in den Gesprachen mit den Nutzer*innen deutlich, dass ein Service-
unterschied zwischen dem moobil+ Angebot und den Regionalbussen wahrgenommen wird. Viele Nut-
zer*innen berichten in den Interviews positiv Uber ihre Kontakte zu den Fahrer*innen der moobil+
Busse. Dies wird durch die folgende Aussage illustriert:

LAlso der Ticketkauf funktionierte eigentlich recht qut und die Mitarbeiter sind eigentlich immer recht
freundlich und man kann sich auch super mit denen unterhalten. Also die Personlichkeit finde ich gut, die
die Fahrer da an [den] Tag [...] legen“ (23 Jahre, m, M02)

Was zuvor aus Sicht der Nutzer*innen positiv geschildert wird (Freundlichkeit der Busfahrer/inne), wird
aus der Sicht der Mobilitatszentrale differenziert dargestellt. In dem dort gefiihrten Interview wird deut-
lich, dass es neben den hilfsbereiten, freundlichen und kompetenten Busfahrer*innen auch Fahrer*in-
nen gibt, die ,einfach unseren moobil+ [...] nicht ganz ernst nehmen oder nicht[...] so dahinterstehen,
wie es eigentlich besser ware.“ Die Mitarbeiterin der Mobilitatszentrale erganzt:

JAber es gibt immer so ein zwei Busfahrer, wo ich auch denke so, der macht das auch nicht mit Liebe.“
(MZ)

Ahnlich ambivalent wird die Kompetenz der Busfahrer*innen beschrieben. Wie oben erwdhnt empfin-
den die Nutzer®innen die Fahrer*innen der moobil+ Busse als kompetent. Im Grundsatz stimmen die
Mitarbeiterinnen der Mobilitatszentrale diesem Eindruck zu, berichten aber auch von Ausnahmen: ,Es
gibt wirklich Busfahrer, die werden auf diesen Bus draufgesetzt: so und mach! Und der hat keine
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Ahnung, der weils nicht mal wie der das Lesegerat benutzen muss, dann muss der Kunde ihm sagen, ,ja
du musst das aber erst einstopseln.” (MZ)

Zum Thema Busfahrer*innen werden von den Mitarbeiterinnen der Mobilitatszentrale zusatzliche
Schulungen, u.a. bezlglich des Routenverlaufs, der Bedienung von Drucker, Scanner und Tablets im
Bus, angeregt.

Auswertung der Interviews aus dem Jahr 2022

In den im Jahr 2022 durchgefiihrten Befragungen bestatigt sich weitestgehend das Bild der letzten Be-
fragung. Viele Fahrgaste finden die Fahrer*innen kompetent und hilfsbereit und schatzen den personli-
chen Kontakt. Auch in den Interviews mit den Fahrer*innen zeigt sich, dass viele Fahrer*innen motiviert
sind und sich bemiihen die Wiinsche der Kund*innen zu erfiillen. Auch der innovative und fortschrittli-
che Ansatz von moobil+ motiviert die Fahrer*innen, da sie so das Gefiihl haben, dabei mitzuhelfen, den
OPNV im Landkreis auf eine neue Qualitatsstufe zu heben

LAber so, so ein neues Kind grols zu machen, das ist schon cool.“ (BF M01_220720)

LWirwaren ja, sage ich mal, die Fahrer der ersten Stunde und haben das ja von Anfang an mitbekommen,
ist ja auch schon, wenn man mal so was hatte. Ich habe noch keinen Tag bereut.“ (BF M05_220727 1)

Auch die Kommunikation unter den Fahrer*innen funktioniert weitestgehend gut. Bei den durch die
Fahrplananpassungen neu entstandenen Verbindungen telefonieren einige Fahrer*innen miteinander,
um den Fahrgasten den Umstieg zu ermoglichen, wenn es zu Verspatungen oder Buchungsproblemen
kommt.

.Wenn wir nicht telefonieren wiirden zwischendurch, wiirden die Fahrgdste nicht durch die Gegend kom-
men. Jetzt von Friesoythe nach Barfel zum Beispiel, das [Guft dann wirklich nur iiber uns Fahrer und dass
wir anrufen und sagen, kannst du eben kommen nach Kamperfehn.“ (BF M02_220811)

Von Seiten der Mobilitatszentrale werden wiederholt bessere Schulungen der Fahrer*innen vorgeschla-
gen. Sowirden einige Fahrer‘innen nicht alle Haltestellen aufihrer Linie kennen oder nicht ausreichend
Uber die verschiedenen Tickets Bescheid wissen (z. B. Uber Wertmarken fir Schwerbehinderte). Beson-
ders Aushilfsfahrer*innen seien nicht ausreichend genug geschult und sollten besser iber den Betrieb
von moobil+ informiert werden. Zudem schlagt die Mobilitatszentrale vor, Informationsmaterialien flr
die Fahrer*innen mit allen wichtigen Informationen zu moobil+ sowie dem Fahrplan zur Verfiigung zu
stellen.

DieVerkehrsunternehmen sind mit inren Fahrer*innen zufrieden und berichten, dass viele Fahrer*innen
von Beginn an dabei sind und es eine geringe Fluktuation gibt. Der Betriebsablauf habe sich in allen
Unternehmen gut eingespielt.

Bei den gefiihrten Interviews wurde deutlich, dass einzelne Fahrer*innen tiber eingeschréankte Deutsch-
kenntnisse verfligen. Hier sollte sichergestellt werden, dass die Fahrer*innen Sprachkurse machen, um
ihr Deutsch moglichst zeitnah zu verbessern. Einige Fahrgaste aulsern sich zudem kritisch zu den Fah-
rerinnen. Laut einem Fahrgast im Raum Cloppenburg fahren die Fahrer*innen “nach Lust und Laune”
(FG M09, M10 M12 220915). Es komme haufiger zu Verspatungen, da Fahrpléne nicht eingehalten wer-
den. Zudem wird angemerkt, dass es hilfreich ware, wenn die Fahrer*innen besser iber mogliche An-
schlussverbindungen Bescheid wissen oder bei Fragen dazu kurz im Internet recherchieren und dies als
ihre Aufgabe ansehen. Derartige Mangel wurden vereinzelt auch im Rahmen der im November 2022
durchgefiihrten Mystery Shopping-Aktion dokumentiert (ILS 2023).
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Zusammengefasst leisten die Fahrer*innen gute Arbeit und werden von den Fahrgasten geschatzt. Zwi-
schendurch sollten hdufiger Schulungen durchgefiihrt werden, die dazu dienen, eine hohe Qualitat des
Betriebs von moobil+ sicherzustellen und den Austausch untereinander zu verbessern.

Arbeitsbedingungen der Fahrer*innen

Die meisten Fahrer*innen wurden von den verantwortlichen Verkehrsunternehmen fiir moobil+ neu an-
gestellt. Viele der Fahrer*innen nennen als Grund, sich fir moobil+ als Arbeitgeber entschieden zu ha-
ben, die vergleichsweise guten Arbeitsbedingungen. Die geregelten Arbeitszeiten und die korperlich
nicht so anstrengende Arbeit machen die Arbeit als Fahrer®in bei moobil+ im Vergleich zu den vorheri-
gen Jobs der Fahrer*innen attraktiv. Vorteilhaft ist aulberdem, dass kein Busfiihrerschein fiir die moo-
bil+-Busse erforderlich ist und allein ein Fiihrerschein der Klasse B und ein Personenbeforderungs-
schein ausreicht, um die Busse zu fahren.

Dennoch wurden in den gefiihrten Interviews im Bereich Arbeitsbedingungen mehrere Kritikpunkte
deutlich. Demnach werden die geringen Moglichkeiten der WC-Benutzung sowohl von Fahrer*innen als
auch von den Verkehrsunternehmen und die Anzahl und Lange der Pausen bemangelt. Es wird ange-
regt, dass es auf jeder Schicht eine feste Pause geben sollte. Seit den Fahrplananpassungen sei auf ei-
nigen Linien kaum noch Zeit etwas zu essen. Darliber hinaus wird eine ausreichende Bezahlung der
Arbeitskrafte als wichtiges Kriterium fUr attraktive Arbeitsbedingungen hervorgehoben. So flgt ein Bus-
fahrer hinzu, dass die derzeitige Entlohnung hemmend auf die Arbeitsatmosphare wirkt:

,Das ist eigentlich das Wichtigste, dass man gute Arbeitsbedingungen hat, dass man einen verniinftigen
Umgang miteinander pflegt und dass man auch dementsprechend bezahlt wird.“ (BF M05_220727 1)

Lrgendwann hat man dann auch weniger Bock seine Arbeit zu machen, weil manche Leute mit Hartz 4
haben mehralsich.“ (BF M01_220720)

Auch die, von Busfahrer*innen benutzten Tablets sind teilweise defekt oder verfligen tber kleine Tasten,
die zu Schwierigkeiten in der Bedienung bei Zeitdruck fihren. Eine Fahrerin merkt aulberdem an, dass
sie wahrend der Fahrt zu haufig von der Mobilitatszentrale angerufen werde und sich dadurch manch-
mal nicht so gut auf die Fahrt konzentrieren kénne.

Plnktlichkeit und Zuverldssigkeit

Auswertung der Interviews aus dem Jahr 2020

Hinsichtlich Zuverlassigkeit und Punktlichkeit wird das moobil+ Angebot von den Nutzer*innen durch-
gehend positiv bewertet. Viele Nutzer®innen berichten, dass die Busse im Regelfall pinktlich sind (>60
Jahre, m, M10; 66 Jahre, m, M11). So schildert eine Nutzerin ,da ist noch nie einer zu spat gekommen
(30 Jahre, w, M05/M06) und weiter fiihrt die Dame aus: ,moobil+ ist einfach zuverlassiger und fahrt re-
gelmaliger (30 Jahre, w, M05/M06).

Insgesamt werden die moobil+ Busse im Vergleich zu den Regional- und Schulbussen als pinktlicher
und zuverlassiger beschrieben (23 Jahre, m, M02). Jedoch wird mindestensin einem Interview erwahnt,
dass der moobil+ Bus teilweise zu frith abfahrt. So erzahlt ein Herr im Interview folgendes:

,Die nehmen das nicht ganz genau. Die fahren manchmal zu frith ab vom Bahnhof* (60 Jahre, m, M10)
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Auswertung der Interviews aus dem Jahr 2022

Wie bereits in der ersten Befragung bewerten Fahrgaste die Plnktlichkeit und Zuverlassigkeit des moo-
bil+-Angebotes weitgehend positiv. Insbesondere bei geringem Kundenaufkommen ist mit einer piinkt-
lichen Abfahrt von der Haltestelle zu rechnen. Auf Seiten der Busfahrer*innen erfolgte eine Lernkurve,
bei der die Mitarbeiter‘innen sukzessiv ein besseres Verstandnis fiir den Streckenverlauf und die Halte-
stellen entwickelten. So berichtet ein Busfahrer:

,Die Fahrzeiten und das funktioniert. Mittlerweile sage ich mal, hat sich das wunderbar eingespielt.“ (BF
MQO5_220727_1)

LWir tiifteln uns das schon immer so aus, dass wir an einer Stelle dann halt ein bisschen ldnger stehen
bleiben. So dass man das dann letztendlich, dass man nachher wieder punktlich an den Haltestellen ist.“
(BF M02_220815)

Allerdings werden auch einige Kritikpunkte deutlich. So kommt es beim Warten auf angemeldete Fahr-
gaste, die mit dem Zug anreisen, bei zunehmender Verspatung der Bahn zu Konflikten. Fahrer*innen
miussen selbst oft zwischen einer verlangerten Wartezeit auf umsteigende Fahrgaste oder der pinktli-
chen Abfahrt ohne diese Fahrgaste abwagen. Weiterhin berichten Nutzer*innen mehrfach von Ver-
spatungen auf der Linie M10. Bei der Buchung mehrerer Bedarfshaltestellen und aufgrund von Baustel-
len wird die Einhaltung des Fahrplans wiederum als schwierig bis unmoglich erachtet (Interview MZ).
Dies wird insbesondere auf der Linie M04 beobachtet. Auch auf der M03 und M12 komme es manchmal
zu Verspatungen, da bereits die Route entlang der festen Haltestellen knapp getaktet ist.

Kundenzufriedenheit

Auswertung der Interviews aus dem Jahr 2022

Das Thema ,Kundenzufriedenheit* wurde in dieser allgemeinen Form nurin den Interviews im Jahr 2022
angesprochen. In den Interviews mit den Fahrgasten wurde deutlich, dass die meisten Fahrgaste sehr
zufrieden mit moobil+ sind und die Fahrt als sehr komfortabel wahrnehmen. Gerade altere Menschen
schatzen, dass es im Bus ruhig ist und ein Sitzplatz garantiert ist. Auch die Mitnahme von Fahrradern,
Kinderwagen und Rollatoren wird als problemlos geschildert. Generell kann die Kundenzufriedenheit
als hoch eingestuft werden, dies wird auch von den Fahrer*innen so wahrgenommen.

,Die [Kunden] sind auch sehr zufrieden mit uns und mit allem. Die freuen sich, dass es sowas gibt.“ (BF
M02 220815)

,Die Kunden sagen das ja auch alle, das ist ganz toll, gerade die, die jetzt gerade zum ersten Mal einstei-
gen, die das gar nicht wussten, dass es den Bus gibt. Das ist wirklich klasse.“ (BF M04_220727)

Da die Zufriedenheit generell hoch ist, ist es denkbar, dass die Auslastung zukiinftig gesteigert werden
kann, da immer mehr Fahrgaste hinzukommen. Diese Vermutung stimmt auch mit den Jahr fir Jahr
gestiegenen Fahrgastzahlen von moobil+ Gberein (s. Kap. 2.1).
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2.3.3 Haltestellen

Dasichviele Aussagen zu Haltestellen aus den im Jahr 2020 gefiihrten Interviews auf einen Zustand
beziehen, der inzwischen so nicht mehr zutreffend ist, werden diese Aussagen hier nicht mehr auf-
gefiihrt.

Auswertung der Interviews aus dem Jahr 2022

In der Befragung 2022 wurden von verschiedenen Personen Verbesserungsbedarfe an Haltestellen an-
gesprochen. So wird die Ausstattung einer Vielzahl der Haltestellen als ausbaufahig bewertet. Neben
einer guten Beleuchtung an allen moobil+-Haltestellen im Landkreis besteht der Wunsch nach mindes-
tens wettergeschitzten und an viel frequentierten Haltestellen, wie z. B. am Bahnhof in Cloppenburg,
auch geschlossenen Warteraumen:

,Die Gemeinden sollten mal in die Haltestellen investieren, an vielen Haltestellen stehen die Leute im Re-
gen. Auch an festen Haltestellen und an vielen Bedarfshaltestellen sowieso, mit guten Haltestellen kénnte
man noch mehr Zulauf bekommen.“ (BF M05, 06,07_220728)

“‘Im Sommer sind diese Haltestellen okay, da kann man sich ja auch geschlitzt hinsetzen. Aber im Winter
sieht das dann schon ganz anders aus, wenn man da 20 Minuten warten muss. Also man hat hier [Anm.
Cloppenburg Bahnhof] iiberhaupt keine Mdglichkeit geschiitzt zu sitzen, ich habe einmal beim Gewitter
dagestanden, das ist nicht schén.” (FG M10, 11, 12 220915)

Schliefblich kann die Position der Haltestelle in Verbindung mit den ortlichen Gegebenheiten fir das
Fahrpersonal einen Storfaktor darstellen. Insbesondere auf schmalen Stralten ohne Ausbuchtungen fir
den Busverkehr konnen die Fahrzeuge zum Ausloser fir einen Stau werden. Demnach schildert eine
Fahrerin:

JAuf dem Weg von Bdsel nach Friesoythe gibt es Bushaltestellen, die haben (berhaupt nichts, nur die
Stralle und dieses Schild, das wars. Kann man nicht richtig halten. Ich blockiere dann die ganze Stralse.”
(BF M04_220728)

Aus diesem Grund regen mehrere Fahrer®innen an, dass Wartezeiten der Busse nur an Standorten ge-
plant werden sollten, an denen ausreichend Platz ist und der moobil+-Bus nicht im Weg steht. Es ware
u. a. sinnvoll, die Standorte Ellerbrocker Stralse, Friesoythe und Barféel Kirche dahingehend nochmal zu
Uberprifen. Von mehreren interviewten Personen wurden Probleme mit Ersatzhaltestellen geschildert,
die etwa in Folge von Baustellen eingerichtet werden (M02, M04). Diese seien oft nicht ausgeschildert
und mussten gesucht werden oder wiirden erst nach Aufforderung durch die Fahrer*innen tberhaupt
aufgestellt.

2.4 Zielgruppen und Nutzungsprofile

In diesem Kapitel wird die Nutzung des moobil+ Angebots aus Sicht ausgewahlter Zielgruppen hinsicht-
lich der spezifischen Erfolgsfaktoren und Hemmnisse genauer betrachtet, um daraus in Kapitel 3 erste
Handlungsfelder und Handlungsansatze abzuleiten.
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2.4.1 Schiler*innen und Auszubildende

Auswertung der Interviews aus dem Jahr 2020

Eine Zielgruppe des moobil+ Angebots im Landkreis Cloppenburg sind Jugendliche und junge Erwach-
sene und darunter insbesondere Schiller*innen und Auszubildende. In den durchgefiihrten Interviews
werden verschiedene Erfolgsfaktoren angesprochen. Das moobil+ Angebot wird sowohl als Standard-
l6sung als auch als Riickfalloption in Anspruch genommen und dabei aufgrund seiner Zuverlassigkeit
geschatzt. Somit ist das moobil+ Angebot eine Alternative zu anderen Verkehrsmitteln im Landkreis
Cloppenburg. Die meisten Schiler*innen und/oder Auszubildende wurden durch ihren Bekanntenkreis,
das heilst durch ihre Eltern und/oder Freunde auf das neue Angebot aufmerksam. Als ein weiterer Er-
folgsfaktor konnen die Ticketpreise genannt werden. Dies unterstreicht auch das folgende Zitat einer
Auszubildenen: ,Aber jetzt fahre ich zur Arbeit mit dem Bus und auch zuriick [...], weil moobil+ ist glins-
tiger® (18 Jahre, w,M01, Monatskarte) Zumindest auf Teilstrecken ist das Angebot von moobil+ glinstiger
als der Linienbus. Einen weiteren Pluspunkt konnen die moobil+ Busse durch ihre Ausstattung bei der
jungen Zielgruppe sammeln. Die Moglichkeit ein Handy aufzuladen und das WLAN zu nutzen spielt eine
Rolle fir Schiler*innen und Auszubildende.

Durch die Nutzung der Schillerkarten in den Ferienzeiten konnen Schiler*innen im Landkreis in den
Ferienzeiten, wenn die Linienbusse nicht fahren, kostengiinstig den OPNV nutzen. Eine veranderte Nut-
zung des Angebots aufgrund der COVID-19-Pandemie asst sich, nach eigenen Aussagen, nicht feststel-
len. Denn oben erlauterten Erfolgsfaktoren stehen jedoch einige Hemmnisse gegeniiber. Allgemein ist
dasAuto als erste Verkehrsmittelwahl sehr prasent bei dieser Zielgruppe. So antwortet eine junge Dame,
die derzeit noch keinen Fiihrschein besitzt, auf die Frage, was sich nach dem Fihrerscheinerwerb an-
dern wirde: ,dann wirde ich wahrscheinlich mit [dem] Auto fahren® (18 Jahre, w, M01, Monatskarte).
Diese Aussage unterstreicht die Wichtigkeit und den Status des Pkws im landlich strukturierten Land-
kreis Cloppenburg. Als ein weiteres Hemmnis werden die Verbindungen genannt. So wiinschen sich jin-
gere Menschen zum Teil Direktverbindungen in die Zentren wie Cloppenburg und Friesoythe. Insbeson-
dere im Sommer (Sommerferienzeit, ohne alternative Schulbusverbindungen) und vor Weihnachten
werden diese Verbindungen gewunscht, um beispielsweise Freizeitaktivitaten nachgehen zu konnen.
Dabei wird auch der Wunsch nach einem Fahrtenangebot am Samstag gedufert, um in der nachstgro-
fferen Stadt einkaufen gehen zu konnen: ,drei [Anrufer*innen] wollten heute gerne mit dem Bus fahren
aber dann musste ich denen sagen, dass heute [Anm.: Samstag] kein Bus fahrt, obwohl das auch dann
immer ein bisschen schade ist. [...] genau die kleinen Madchen wollten shoppen heute.” (MZ)

Auf der Seite der Verkehrsunternehmen heben einige interviewte Personen hervor, dass Sport- und Frei-
zeitziele nur unzureichend angebunden sind. Diese Aussage wird von den Verkehrsunternehmen u.a.
mit der folgenden Aussage bekréaftigt: ,[Dass] Orte, die eigentlich Haltestellen haben miissten, keine ha-
ben. [...] Das Hallenbad in Loningen z.B. da hat keine Haltestelle, oder das Freibad, oder in Lastrup
[dass]5 Freibad hat auch keine Haltestelle, noch nicht einmal eine Bedarfshaltestelle.” (VU1) Als letztes
Hemmnis, welches auch besonders fiir die jlingere Zielgruppe, die auf den Bus angewiesen ist, entschei-
dend ist, werden die Wartezeiten und Umwegfahrten genannt. Zum einen scheint nicht allen Personen
ersichtlich zu sein, warum der Bus wartet oder nicht den direkten Weg fahrt. Zum anderen fiihrt dies
dazu, dass Hol- und Bringverkehre mit dem Auto, die durch den Bus ersetzt werden kdnnten, trotzdem
stattfinden. Als Beispiel wird ein Fulsballtraining genannt, bei dem die Hinfahrt zum Sportplatz circa eine
Stunde dauert, das Training dagegen 1 2 Stunden, die Riickfahrt dauert wieder circa eine Stunde (B2).
Hier wird ersichtlich, warum das neue Angebot des moobil+ Busses noch nicht von allen potentiellen
Nutzergruppen in Anspruch genommen wird.
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Auswertung der Interviews aus dem Jahr 2022

Schilerinnen und Auszubildende stellen auch im Jahr 2022 eine wesentliche Zielgruppe fiir das moo-
bil+ Angebot dar. In den Interviews wird ersichtlich, dass sich moobil+ fir die tagliche Nutzung vieler
Schilerinnen und Schiler sowie Auszubildende eignet. Dabei herrscht eine generelle Zufriedenheit mit
dem Angebot innerhalb dieser Kundengruppe. Dennoch stehen diesem positiven Eindruck einige Kri-
tikpunkte und Verbesserungsvorschlage gegentber. Die Taktung von zwei Stunden wird auch von die-
ser Gruppe als Beeintrachtigung flr eine flexiblere Nutzung bewertet. Darliber hinaus besteht ebenfalls
der Wunsch nach einem Angebot am Wochenende. Insbesondere Fahrtangebote in den Abendstunden
wirden zur eigenstandigen Austibung von Freizeitaktivitaten dieser Zielgruppe beitragen, die Jugend-
lichen waren dann auch fiir diese Fahrtzwecke nicht mehr auf das Eltern-Taxi angewiesen.

2.4.2 Senior*innen

Auswertung der Interviews aus dem Jahr 2020

Bei Seniorinnen und Senioren handelt es sich um eine Zielgruppe, die spezielle Anspriiche an ein neues
Mobilitatsangebot richtet. Alle aus dieser Zielgruppe befragten Personen haben von dem neuen Ange-
bot durch Bekannte oder Verwandte erfahren oder zusatzlich im Rahmen eines lokalpolitischen Enga-
gements. Das moobil+ Angebot ermoglicht eine eigenstandige Mobilitat und wird von alteren Personen
gegeniber den groferen Linienbussen bevorzugt genutzt. Dieses Argument wird auch von den Ver-
kehrsunternehmen belegt, wie die folgende Aussage aufzeigt:

Llin] deln] moobil+ Bus trauen sich auch eher dltere Leute halt rein. [...] Die benutzen nicht den Schulbus
oder[..] selbst den Linienbus [nicht] “ (VU1)

Ein weiterer Erfolgsfaktor aus Sicht dieser Zielgruppe, der nicht zu unterschatzen ist, lasst sich als Mog-
lichkeit zur sozialen Teilhabe umschreiben. Viele altere interviewte Menschen schatzen den personli-
chen Kontakt zu den Busfahrer*innen und Gesprache, die im moobil+ Bus mit anderen Fahrgdsten statt-
finden. So schildert ein alterer Herr (72 Jahre) folgendes:

,Sonst bin ich auch wohl zwei, dreimal gefahren. Auch wenn ich nicht unbedingt musste, dann kommt
man mal aus dem Haus." (72 Jahre, m, M04)

Dieses Zitat belegt, wie wichtig der Aspekt der sozialen Teilhabe in dieser Zielgruppe ist und hebt zudem
einen wesentlichen Unterschied zu den Linienbussen hervor. Viele der befragten alteren Personen sind
zudem auf den moobil+ Bus angewiesen. Aufgrund ihres Alters und damit einhergehende kérperlichen
Einschrankungen, beispielsweise nachlassende Sehstarke, fahren Sie nicht mehr selbst Auto. Diese Ge-
sprachspartner*innen heben hervor, dass sie moobil+ nutzen um einkaufen zu gehen sowie fiir Erledi-
gungen, bei denen eine personliche Anwesenheit erforderlich ist, wie beispielsweise ein Arzttermin, ein
Besuch im Sanitatshaus oder ein Termin bei der Krankgymnastik (82 Jahre, w, M02/ 72 Jahre, m, M04).
Den Erfolgsfaktoren gegeniiber stehen jedoch Hemmnisse und Herausforderungen, die es zu bewalti-
gen gilt. Viele altere Personen, die moobil+ bereits nutzen, erzahlen von (gleichaltrigen) Freunden und
Bekannten, die ,Angst vor dem ersten Schritt haben’. Zudem hatte die COVID-19-Pandemie in dieser
Zielgruppe spurbare Auswirkungen. So schildert eine altere Dame:

Llch bin so am (berlegen, die [der Bekanntenkreis] sind alle unheimlich unflexibel muss ich sagen. [...] Ich
habe hier in der Nachbarschaft eine Frau und die wollte auch schon mal mit mir [moobil+] fahren. [..]
wenn das jetzt hier nicht mit Corona wdre, hdtte ich die schon alle iberredet” (82 Jahre, w, M02)
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Ein weiteres Hemmpnis fiir diese Zielgruppe stellt die Kontaktaufnahme beziehungsweise Buchung und
der gedruckte Fahrplan dar. Entsprechend der Aussagen derinterviewten Personen besteht der Wunsch
nach einer einfach zu merkenden Telefonnummer fir die Mobilitdtszentrale (82 Jahre, w, M02). Zudem
wird in den geflihrten Interviews ofter die Aufbereitung des Fahrplans bemangelt (82 Jahre, w, M02/ 72
Jahre, m, M04). Zu diesem Punkt hinzuzuftigen ist der Aspekt der Lesbarkeit der Aushangfahrplane. So
aulbert sich ein alterer Herr erregt zu diesem Thema: ,[Die] Anbringung der Fahrplane an den Haltestel-
lenmasten [...] Das geht Uberhaupt so nicht" (=60 Jahre, m, M10). Er bemangelt insbesondere die Hohe
der Anbringung. Aufgrund bereits ausgehangter Busfahrplane (Regionalbusverbindungen) sind die
moobil+ Fahrplane zum Teil offenbar oberhalb dieser angebracht, so dass sie teilweise, besonders fir
dltere Personen, nicht oder nur schwer lesbar sind.

Auswertung der Interviews im Jahr 2022

In der zweiten Befragungswelle 2022 wurden von alteren Fahrgasten weitere Vorteile von moobil+ er-
wahnt. So wird das moobil+-Angebot von dlteren Personen als eine ruhigere und angenehmere Alter-
native zu groferen Linienbussen insbesondere zu den Stolszeiten wahrgenommen:

,und ja, vor allem viele dltere Leute, die meinen auch nee, in den Schulbus, da quetsche ich mich nicht
rein. Dann fahren die doch lieber mit diesem Bus.“ (FG M11_220909)

Die Fahrt mit einem moobil+-Bus stellt fir viele Fahrgaste dieser Zielgruppe ein Begegnungsort dar, der
zur sozialen Teilhabe und zum Austausch mit verschiedenen Alters- und Bevolkerungsgruppen beitragt:

Jlch habe viele Bekannte hier kennengelernt, die dann schon drin waren und die ich auch von friher
kannte, also wie gesagt, die Kommunikation ist schon sehr schon, da kommt man wieder ins Gesprdch.®
(FGM12_220921)

.Man lernt Leute kennen und ich muss sagen, auch sehr hilfsbereit, also selbst junge Leute. Die helfen
dann mit dem Rollator und ich kann's nur befiirworten.“(M12_220921)

Vor allem von eingeschrankt mobilen Nutzergruppen wird moobil+ als eine positive Erweiterung des
Mobilitatsangebotes im landlichen Raum wahrgenommen. Fir Seniorinnen und Senioren, die das An-
gebot bereits seit einiger Zeit nutzen, hat sich moobil+ zu einem festen Bestandteil ihres Mobilitatsver-
haltens entwickelt:

Llch find das schon schon, ich wdre auch sehr traurig, wenn dieses Projekt sterben sollte, das muss ich
ganz ehrlich sagen, weil das wirklich eine Chance ist, ich meine, im Moment nur fiir ein paar Leute, aber
das wird kommen, denke ich“ (FGM02_220901)

Neben den aufgefihrten positiven Aspekten des Mobilitdtsangebots kristallisieren sich jedoch auch
Herausforderungen und Verbesserungspotenziale heraus. So wird das Rufbussystem insbesondere von
alteren Fahrgasten, die den 6ffentlichen Personennahverkehr nur sporadisch nutzen, noch als zu kom-
pliziert wahrgenommen.

LEine Oma, die mdochte nicht online gehen und eine Oma, die mdchte auch nicht telefonieren® (BF
MO1_220720)

Ein weiteres mogliches Nutzungshemmpnis stellen die Fahrplane von moobil+ dar. Die kleine Schrift-
grofe ist fir dltere Menschen oftmals schwer zu lesen. Auch die kompakte Darstellung der Abfahrtszei-
ten gestaltet sich fiireinige Seniorinnen und Senioren unverstandlich, da sie die Abfahrtszeiten ausrech-
nen und gegebenenfalls mit Umstiegsverbindungen abgleichen miissen. Dariiber hinaus mangelt es fur
Fahrgaste mit Rollatoren oder Rollstiihlen an einer Rampe, welche sich automatisch ausfahren lasst.



Evaluation von moobil+: Erfolgsfaktoren und Hemmnisse 73

2.4.3 Familien

Auswertung der Interviews aus dem Jahr 2020

Die Zielgruppe der Familien zeichnet sich durch eine Fillle von Anspriichen an das moobil+ Angebot aus
(Kindersitz, Platz fur einen Kinderwagen, Familienticket). Zu den Erfolgsfaktoren bei dieser Zielgruppe
zahlt die personliche Ansprache und Unterstiitzung durch die Busfahrer*innen. So schildert eine inter-
viewte Mutter mitdrei Kindern folgenden Fall: Sie nutzt moobil+, um von Grofdenging nach Cloppenburg
zu fahren. Bei dieser Strecke muss sie die Linie wechseln (zuerst M06, dann M05). Bei den ersten Fahrten
hatsieimmer beide Wege einzeln bezahlt, was mit drei Kindern sehrteuer ist. Daher hat sie die Busfahrer
(M0O5/M06) gefragt, ob es ,irgendwie’ eine andere Moglichkeit gabe. Diese haben sich dann erkundigt
und nun zahlt die Dame nur noch die Strecke von Lindern nach Cloppenburg (30 Jahre, w, M05, M06).
Diese Erzahlung unterstreicht die Bedeutung von motiviertem Personal, welches gut geschult ist.

Als ein weiterer Erfolgsfaktor kann bei dieser Zielgruppe die Ausstattung der Busse benannt werden. So
wurde der Kindersitz und die Moglichkeit Kinderwagen mitzunehmen positiv hervorgehoben (30 Jahre,
w, M05, M06). SchlieRlich kann auch die die Taktung der moobil+ Linien im Gegensatz zur Taktung der
Regionallinien als Erfolgsfaktor bezeichnet werden. So erzahlt eine Frau: ,Und auch weil der Linienbus
hier nicht wirklich regelmalig fahrt, der fahrt nur zweimal am Tag. Und wenn man dann Termine mit
den Kindern hat, ist das ein bisschen schwieriger. Da ist moobil+ schon besser, weil der halt alle zwei
Stunden fahrt“ (30 Jahre, w, M05, M06). Durch diese regelmaldige Taktung und die Moglichkeit der kurz-
fristigen und flexiblen Buchungen (Bedarfshaltestelle) stellt der moobil+ Bus eine gute Alternative zum
Regionalverkehr fir die Zielgruppe der Familien dar. Wie zuvor angedeutet wurde, gibt es auch spezifi-
sche Hemmnisse, die zu einer verringerten Nutzung des moobil+ Angebots durch die Zielgruppe der
Familien fiihren kann. Da es bei moobil+ (noch) keine Familienkarten gibt, missen auch Kinder und
Teenager ein Ticket kaufen. Dies wird nicht nur seitens der Nutzer*innen als zu teuer empfunden (30
Jahre, w, MO5M06). Im Interview mit der Mobilitatszentrale wurde diese Thematik durch die folgende
Erfahrungillustriert:

"Wir hatten eine junge Familie aus Friesoythe, kein Auto, auf den Bus auch angewiesen. Die sind gerne, als
wir diese [...] Zeit hatten, wo man umsonst fahren konnte, sind die immer mitgefahren, mit zwei kleinen
Kindern, Kinderwagen und zwei Erwachsenen, und ein Jugendlicher. Und danach ist sie nicht weiterge-
fahren. Und dann hat sie mich angerufen mal und sagte, das ist zu teuer [...]" (MZ)

Durch die zuvor geschilderten Hemmnisse wird verdeutlicht, dass das moobil+ Angebot ein grolées Po-
tential bei Familien hat, welches derzeit noch nicht vollstéandig ausgeschopft wird.

Auswertung der Interviews aus dem Jahr 2022

Auch in der zweiten Runde der Befragung bestéatigt sich, dass moobil+ fiir Familien ohne Auto eine at-
traktive Mobilitatsoption ist und sich einige Besorgungen damit besonders gut erledigen lassen. So
schildert eine Mutter, dass moobil+ gerade flir Familieneinkdufe komfortabel ist:

“Also ich werde es auch also mindestens 2 - 3 mal die Woche weiterhin nutzen, weil ich auch einfach den
Einkauf mache, weil es auch einfach angenehmer ist mal einen etwas gréferen Einkauf im Bus zu schlep-
pen als mit dem Fahrrad. Und dann noch wieder fiinf Kilometer zuriick zu missen.” (FG
M05,06,13_220829)

Die befragten Busfahrer*innen berichten von einigen Familien, die Stammkunden bei moobil+ sind und
mehrmals die Woche mitfahren. Auch die Mitnahme von Kinderwagen funktioniert jeweils gut und wird
als komfortabler als in den Linienbussen beschrieben. Dennoch werden auch familienspezifische Ver-
besserungswinsche genannt. So winschen sich viele Familien, dass moobil+ auch am Wochenende
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verkehrt. So kdnnen Ausfliige im Landkreis oder Fahrten nach Cloppenburg zum Bahnhof ermdglicht
werden. Erganzend zu moobil+ finden Familien auch weitere Mobilitdtsangebote wiinschenswert. E-
Rollersharing und E-Bike-Sharing kdnnten gerade am Wochenende gut mit dem o&ffentlichen Verkehr
kombiniert werden. Neben der gemeinsamen Nutzung von moobil+ kann dies bei dlteren Kindern auch
zur Entlastung der Eltern beitragen, das Abholen und Bringen mit dem Auto ersetzen oder Wege ermog-
lichen, die ansonsten nicht angetreten hatten werden konnen.

2.4.4 Berufstatige

Auswertung der Interviews aus dem Jahr 2020

Die Zielgruppe der Berufstatigen zeichnet sich durch ihre Heterogenitat aus. Fir diese Gruppe spielt der
Aspekt der Zuverlassigkeit eine besondere Rolle beim Angebot des OPNV:

L[] die Uhrzeiten so bleiben wie bisher, weil das in Ordnung ist, weil ich um 12 Uhr anfange zu arbeiten
und um 16 Uhr Feierabend habe sonst misste ich auf den Bus warten® (weiblich, Alter und Linie unbe-
kannt)

Zudem konnen sich im Rahmen von arbeitsbezogener Mobilitat verschiedene Sondersituationen erge-
ben, in denen die Nutzung eines flexiblen OPNV-Angebots wie moobil+ naheliegt. So erklart ein inter-
viewter Herr, dass er den moobil+-Bus nur fir den Hinweg zum Arbeitsplatz nutzt, da seine Tatigkeit
darin besteht, Fahrzeuge auszuliefern, sodass er auf dem ,Riickweg’ selbst mit einem Fahrzeug unter-
wegs ist (66 Jahre alt, m, M11). Aus Sicht der Verkehrsunternehmen stellt das neue moobil+-Angebot
einen wichtigen Wirtschafts- und Standortfaktor dar. So wird in den Interviews berichtet, dass einige
Betriebe im Landkreis Vechta ihren Auszubildenden die Fahrt mit moobil+ zur Arbeitsstelle bezahlen
(VU2). Das neu geschaffene Angebot des moobil+ Busses im Landkreis Cloppenburg bietet dementspre-
chend ein grofses Potential fir den Bereich des betrieblichen Mobilitdtsmanagements. Als Hemmnisse
und Herausforderungen bei der Zielgruppe der Berufstatigen sind zwei Aspekte besonders hervorzuhe-
ben. Zum einen ist die Taktung haufig nicht auf die Schichtzeiten in den ansassigen Betrieben abge-
stimmt. So schildert eine Dame:

.Meine Idee war, ob ich hin und wieder damit zur Arbeit fahre (Garrel - Cloppenburg), dies liel8 sich leider
mit den Zeiten aber nicht vereinbaren.“ (weiblich, keine Altersangabe, M09)

Dieser Aspekt wird auch durch die Gesprache mit den Verkehrsunternehmen bestatigt. In einem Ge-
sprach wurde ein grolses Unternehmen genannt, bei dem viele Personen arbeiten, die das moobil+ An-
gebot gut nutzen konnten. Jedoch fahrt friih morgens der erste moobil+-Bus auf dieser Strecke zu spat,
um rechtzeitig zum Beginn der Frithschicht den Arbeitsplatz zu erreichen (VU1). In einem anderen Inter-
view mit einem Verkehrsunternehmen wird erganzt, dass einige Gewerbegebiete nicht angefahren wer-
den (VU3).

,Haltestellen im Gewerbegebiet oder an Gewerbegebieten, hdtte ich jetzt schon drei, vier Haltestellen, die
unbedingt mit rein missen.“ (VU3)

Der zweite wichtige Aspekt, der als Hemmnis und Herausforderung fiir die Zielgruppe der Berufstatigen
angegeben wird, sind die verlangerten Fahrtzeiten durch das bedarfsorientierte System des moobil+
Angebots. Anhand dieser beiden Hemmnisse und Herausforderungen, ist es offensichtlich, dass das
moobil+ Angebot derzeit nur einen kleinen Teil seines Potentials ausschopft.
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Auswertung der Interviews aus dem Jahr 2022

Die Nutzung des moobil+ Angebots kann eine komfortable Moglichkeit fiir Berufstatige bieten, zu ihrer
Arbeitsstatte zu gelangen. In einem Interview hebt ein Fahrgast den geringen Belegungsgrad wahrend
der Fahrtin den Morgenstunden hervor, wahrenddessen die Linienbusse Uberwiegend von Schiiler*in-
nen genutzt werden:

“Ich fahr meistens morgens schon die erste Linie um 06:15 Uhr. Da fdhrt kaum jemand anderes” (FG
M10_220831)

Dennoch werden Hemmnisse erwéhnt, die bereits in der ersten Erhebung identifiziert werden konnten.
So erweist sich die 2-Stunden-Taktung flr viele Erwerbstatige als zu unflexibel, um rechtzeitig ihre Arbeit
zu erreichen und auf dem Rickweg nicht zu lange Wartezeiten zu haben. Dariiber hinaus verlangern die
durch die Bedarfshaltestellen bedingten Umwege und minutenlangen Wartezeiten an den Haltestellen
die Reisezeit, was das Angebot in der Summe fir einige im Vergleich zum Auto unattraktiv macht. Auch
die mangelnde Flexibilitat, falls man langer arbeiten sollte oder nach der Arbeit noch einen Termin hat
und dann zwei Stunden langer unterwegs ist, erscheint vielen im Alltag nicht praktikabel.

2.4.5 Gelegenheitsnutzer*innen

Auswertung der Interviews aus dem Jahr 2020

In einigen Interviews ist deutlich geworden, dass viele Nutzerinnen und Nutzer das moobil+ Angebot
unregelmalbig und nur zu spezifischen Gelegenheiten nutzen. Dies umfasst einerseits Anlasse, die nur
sporadisch auftreten und andererseits Nutzungen, bei denen moobil+ als Back-up fir die Standardlo-
sung fungiert. Sporadische Anlédsse konnen berufsbezogen sein, etwa wenn in Folge von Uberfihrungs-
fahrten das Dienstfahrzeug nur fiir die Hin- oder Riickfahrt zur Verfiigung steht, wie es etwa bei den Be-
schaftigten eines Spezialunternehmens fir den Umbau von Millfahrzeugen in Emstek immer wieder
vorkommt (66 Jahre, m, M11). Ein anderer Anlass, das Angebot gelegentlich zu nutzen, sind zudem pri-
vate Besuche, etwa wenn einzelne Familienmitglieder inzwischen aus dem Landkreis Cloppenburg fort-
gezogen sind und nun fiir Familienbesuche in den Landkreis zurlckkehren. Eine Nutzung des moobil+
Angebotes kommtdann insbesondere fir Personenin Frage, die in ihrem Alltag Giber kein Auto verfligen,
etwa weil sie in einer Grofistadt mit einem gut ausgebauten OPNV-Angebot leben (58 Jahre, w, M08 und
62 Jahre, m, M09).

,Ja, ich lebe in Berlin, das war das Entscheidende. Ich lebe und arbeite in Berlin, aber ich habe meine
Eltern halt hier in [Bauernschaft im LK CLP] und deshalb, weil die ein bisschen &lter sind, fahre ich die
Strecke haufiger (...). Das ist ja dann kein Thema. (...} In Berlin fahre ich nur Nahverkehr oder Fahrrad.
Also von daher ist mir das jetzt nicht fremd.” (58 Jahre, w, M08)

Ein Beispiel fir die Nutzung von moobil+ als Ersatz fiir die Standardlosung ist die Schilderung eines jun-
gen Mannes, der nur dann auf moobil+ zuriickgreift, wenn ein Bekannter, in dessen privatem Pkw er
Ublicherweise zur Berufsschule mitgenommen wird, krankheits- oder urlaubsbedingt verhindert ist (23
Jahre, m, M02). In einem anderen Fall wird moobil+ quasi als Schienenersatzverkehr genutzt. Anlass ist
die voriibergehende Streckensperrung auf einer ansonsten genutzten Schienenverkehrsverbindung.

,Das war beruflich bedingt, weil die Verbindung, die ich normalerweise mit dem Zug benutze, da nicht
zu benutzen war, die schneller ist im Prinzip, aber die war leider nicht zu benutzen und da musste ich ja
auch irgendwie nach Hause kommen und dann habe ich halt / bin ich mit dem moobil+ gefahren.” (45
Jahre,m, M12)
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Auswertung der Interviews aus dem Jahr 2022

Auch in den Interviews 2022 schildern einige Befragte eine gelegentliche Nutzung von moobil+, unter
anderem zu Freizeitzwecken. Ein Fahrgast wiirde sich ein Angebot am Wochenende in den Abendstun-
den winschen, da es zu dieser Zeit schwierig sei, ohne Auto wegzukommen (FG MO7_220830). Zudem
kommen einige Besucher*innen beispielsweise mit der Bahn aus anderen Orten und fahren dann mit
moobil+ weiter. Hier wird eine bessere Buchungsmoglichkeit des gesamten Tickets (z. B. in Kombina-
tion mit der NordWestBahn) gewlinscht und auch die Qualitat der OPNV-Verbindungen tiber die Land-
kreisgrenzen hinaus kritisiert.

2.4.6 Menschen mit Einschrankungen
Diese Gruppe wurde in der ersten Befragungswelle nicht vertieft untersucht.

Auswertung der Interviews aus dem Jahr 2022

Menschen mit korperlichen Einschrankungen richten ebenfalls spezielle Anspriiche an moobil+. Die An-
forderungen sind je nach Art und Grad der Einschrankung vielfaltig. Positiv hervorzuheben ist, dass das
moobil+ Angebot schon jetzt fur diese Nutzungsgruppe eine selbstbestimmte Mobilitat ermoglicht. Dies
gilt vor allem fiir Personen, die nichtin der Lage sind, einen Pkw zu nutzen, wie es ein Fahrgast mit Seh-
behinderung bestatigt:

“Das ist die einzige Mdglichkeit fiir mich von hier aus nach Cloppenburg zu kommen aul8er im Linienbus,
der ja hier auch hab ich zweimal am Tag fahrt, aber mehr oder weniger fiir Schiiler ist und sonstigen Din-
gen gar nicht fahrt, sonst hat man keine Moglichkeit hier von meinem Standort in die Stadt rein zu kom-
men.” (FGM10_220831)

LWirtun der Umwelt ja auch mal was Gutes, ich will mein Auto verkaufen, ich bin auch krank, also aus dem
Grunde, kommt mir das alles schon sehr gut ja, entgegen.“ (FG M12 220921)

Einer einwandfreien Mobilitat fir Menschen mit verschiedenen Einschrankungen stehen allerdings
noch einige Hemmnisse entgegen. So sind die Fahrzeuge von moobil+ nach Aussage eines Fahrgasts
nicht vollstandig barrierefrei, da es einige Stufen in der Nahe der Sitzplatze gibt. Fur viele Fahrgaste mit
einem groferen Elektrorollstuhlist eine Nutzung des moobil+ Angebots nicht moglich, da die Rollstiihle
i.d.R. aufgrund der Grofse der Fahrzeuge nicht in den Bus passen. Auch der Zustand einiger Haltestellen
stellt fir Fahrgaste im Rollstuhl ein Hemmnis dar. Dies gilt insbesondere, wenn der Boden nicht befestigt
ist.

2.4.7 Gefliichtete / Ukrainer*innen
Diese Nutzer*innengruppe war zum Zeitpunkt der ersten Befragungswelle noch nicht relevant.

Auswertung der Interviews aus dem Jahr 2022

Der im Februar 2022 begonnene Angriffskrieg auf die Ukraine beeinflusst ebenfalls die Mobilitat im
Landkreis Cloppenburg. So wurden seit Marz 2022 mehr als 2.600 Gefllichtete im Landkreis aufgenom-
men (Hemken-Wulf & Elsen 2022). Ukrainische Staatsangehorige erhielten fir einige Monate die Mog-
lichkeit, den offentlichen Nahverkehr sowie das moobil+-Angebot kostenlos zu nutzen. Dementspre-
chend stellt moobil+ insbesondere fiir neu angekommene Gruppen ohne eigenen Pkw ein essentielles
Fortbewegungsmittel im [andlichen Raum dar. Mit der Ankunft von Kriegsfliichtlingen aus der Ukraine
stieg ebenfalls die Auslastung in den moobil+Bussen. Bei der Akquise von zu interviewenden
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Fahrgasten fillten auch mehrere Ukrainer*innen das Formular zur Teilnahme an den Interviews aus und
nannten den Wunsch nach Fahrten am Wochenende und einer festen Haltestelle auf der M13 in Molber-
gen am Schitzenplatz. Leider konnten aufgrund der Sprachbarriere keine Interviews mit den Ukrai-
ner*innen durchgefihrt werden. Auch die Busfahrer*innen schildern, dass es aufgrund der Sprachbar-
riere anfangs zu Missverstandnissen und Problemen bei der Buchung gekommen ist, da einige Gefliich-
tete nicht wussten, dass sie im Vorhinein buchen missen. Die Herausgabe von Flyern auf russisch und
ukrainisch hat sich als hilfreich erwiesen, jedoch ist die Buchung weiterhin nur auf Deutsch moglich.
Insgesamt zeigt sich, dass moobil+ einen Beitrag zur Integration und gesellschaftlichen Teilhabe von
Gefliichteten leisten kann.
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3 Handlungsfelder und Handlungsansatze

Ausgehend von den zielgruppenspezifischen Anforderungen gehen wir zunachst auf nachfrageorien-
tierte Mobilitatsmanagement-Malsnahmen ein (vgl. 3.1). Im Anschluss schlagen wir Malnahmen zur Ver-
besserung von Qualitat und Organisation des verkehrlichen Angebots vor (vgl. 3.2 - 3.4). Zuerst werden
allgemeine Handlungsempfehlungen und -ansatze erlautert und zugehorige Beispiele genannt. An-
schliefsend werden mogliche Handlungsansétze fir den Landkreis Cloppenburg dargelegt und nach
kurz-, mittel- und langfristiger Umsetzbarkeit kategorisiert. Auch dieses Kapitel wurde griindlich aktua-
lisiert, so wurden bereits umgesetzte Handlungsempfehlungen gekennzeichnet, weiterhin bestehende
Handlungsempfehlungen beibehalten und Uberarbeitet und neue Handlungsempfehlungen erganzt.
Nur die Teile, in denen seit dem letzten Bericht keine wesentlichen Anderungen vorgenommen wurden,
sind hier ausgegraut.

3.1 Mobilitdtsmanagement, Marketing

Starke Autonutzung - Aktivierung des Verlagerungspotenzials

Die vergleichende Auswertung der Haushaltsbefragungen zum Mobilitatsverhalten auf Bundesebene
und im Landkreis Cloppenburg (vgl. 1.3) veranschaulicht die auch fir eine [andliche Region tberdurch-
schnittliche Autonutzung. Es ist davon auszugehen, dass eine derart grofse Bevolkerungsgruppe wie die
der regelmalbigen Autofahrer*innen hinsichtlich ihrer Motive fir die Autonutzung deutliche Unter-
schiede aufweist. Die psychologische Mobilitatsforschung unterscheidet hier etwa zwischen einerseits
pragmatischen und funktionalen Beweggriinden und andererseits emotionalen und statusbezogenen
Motiven (Anable 2005, Steg 2006). Dies bedeutet auch, dass ein Teil der Autofahrerinnen und -fahrer
vergleichsweise aufgeschlossen gegeniiber Alternativen ist, sofern sie bekannt, praktisch und leicht zu-
ganglich sind. Diese Gruppe der pragmatischen Autofahrer*innen stellt daher u. E. eine wichtige Ziel-
gruppe dar. Um diese fiir moobil+ zu gewinnen, schlagen wir die folgende Handlungsansatze vor:

1. Autofahrer®innen gezielt adressieren: Die gezielte Ansprache von Personen, die im Alltag regelmafig
und routiniert auf das Auto zurlickgreifen, ist sinnvoll, weil sie von sich aus moglicherweise nicht proak-
tivnach Informationen zu moobil+ suchen wiirden. Eine einfache Moglichkeit ist etwa, Flyer zu moobil+
hinter die Scheibenwischer von im &ffentlichen Raum abgestellten Pkw zu klemmen. Auch Infostande
auf regionalen Automessen und Gewerbeschauen bieten sich an. Hier kann moobil+ als sinnvolle Er-
ganzung zur privaten Autonutzung prasentiert werden, denn auch wenn regelmafig auf das Auto zu-
rickgegriffen wird, gibt es im Alltag immer wieder Situationen, in denen ein flexibles OPNV-Angebot als
Rickfalloption sinnvollist (z. B. Auto in der Werkstatt, Freizeitaktivitat mit Alkoholkonsum etc.).

2. Sichtbarkeit erhohen: Ein weiterer Ansatz besteht darin, dass die Infrastruktur und betrieblichen Be-
standteile des moobil+ Angebots so auffallig und selbstbewusst gestaltet sind, dass auch Nichtnut-
zer*innen sie nicht Gbersehen konnen, sie also quasi ,vom vorbeifahrenden Auto aus® zu erkennen sind.
Gut gelost ist das etwa bei den einheitlich und auffallig gestalteten Fahrzeugen. Ahnlich auffallig konn-
ten etwa auch die Haltestellen des moobil+ Angebots gestaltet werden, wie auch in den Gesprachen mit
Projektbeteiligten angemerkt wurde (z. B. VU 4). Dabei sollten wichtige Informationen wie die Linien-
nummer, die Telefonnummer der Mobilitdtszentrale sowie ggf. die Taktfrequenz oder die Abfahrtsmi-
nute schon von Weitem erkennbar sein. Zudem konnte gerade an auch von Autofahrer*innen viel fre-
quentierten Orten, z. B. vor Supermérkten, auf Dorfplatzen oder an Vereinsheimen von Sportvereinen
mit Werbebannern oder -plakaten auf moobil+ aufmerksam gemacht werden, um die Sichtbarkeit wei-
ter zu erhdhen.,

3. Die (probeweise) Abkehr vom Auto kann mit Anreizen unterstiitzt werden. So kénnte ein zeitweiser
Autoverzicht mit Incentives wie einem vergiinstigten Schnupperangebot oder Freifahrten fir moobil+
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unterstitzt werden. Fiir eine derartige Kampagne konnten institutionelle Partner®innen wie Kranken-
kassen oder Kirchen gewonnen werden (Schéffer et al. 2012). Evaluationsstudien zeigen, dass derartige
Probeangebote bei einem Teil der Teilnehmenden auch langfristige Verhaltensanderungen nach sich
ziehen.

Eine kurzfristig umsetzbare Mafsnahme fir den Landkreis konnten Flyer und Plakate in Regionalbussen
oder Zigen sein. Dies konnte bereits OPNV-affine Personen ansprechen, die das Angebot moobil+ noch
nicht kennen. Zur Verteilung der Werbematerialien kommen nicht nur die Busse und Zlge, die an den
Bahnhofen Essen (Oldenburg) und Cloppenburg halten in Betracht, sondern ebenso die beiden Bahn-
hofe selbst sowie der ZOB in Cloppenburg. Bei grofken Fahrradabstellanlagen und/oder -platzen konn-
ten Flyer an die Fahrrader geklemmt werden. Diese sollten Informationen zu den Busverbindungen,
Fahrplane und Mitnahmeregelungen fir Fahrrader beinhalten und konnten beispielsweise als Aufha-
nger den Slogan ,lhre Schlecht-Wetter-Alternative® nutzen. Auch diese Maflnahme konnte kurzfristig
umgesetzt werden. Auf langfristige Sicht ware eine Analyse flr die Verknipfung von Fahrrad und Bus-
fahrten moglich (siehe auch 3.2). Beispielsweise konnte geprift werden, inwiefern diebstahlsichere und
witterungsgeschitzte Fahrradabstellanlagen an wichtigen Haltestellen entlang der moobil+ Linien
moglich und sinnvoll waren. Dies konnte einigen Personen den Umstieg und/oder die Kombination von
Fahrrad und OPNV erleichtern. Zu dieser mittel- bis langfristigen Mafnahme gehéren vorgelagerte
Nachfrage- und Standortanalysen. Als eine weitere langfristige MalRnahme wird an dieser Stelle die kon-
tinuierliche Bewerbung des Angebots empfohlen. Dies konnte zum einen durch verstarkte, informative
Werbung in den sozialen Medien oder zum anderen durch einen Infostand auf den Wochenmarkten im
Landkreis, derin regelmalfigen Abstanden die Menschen iiber das Angebot informiert, geschehen. Eine
regelmalige Prasenz aufWochenmarkten konnte dazu beitragen, dass die Blirger*innen mitdem neuen
Angebotvertraut werden und es als selbstverstandlich annehmen. Idealerweise ware der Infostand min-
destens einmal im Jahr im offentlichen Raum in jeder der 13 Gemeinden im Landkreis Cloppenburg
vertreten, wenn moglich in Verbindung mit Festen und Markten, da der Publikumsverkehr dann deutlich
hoherist als im Durchschnitt. Auch die Fahrzeuge konnen zu diesen Gelegenheiten prasentiert werden,
wie es auch in den Vertragen mit den Verkehrsunternehmen bereits vorgesehen ist. Zudem konnte zu
diesen Anlassen ein spezielles Marktticket angeboten und beworben werden.

Marketing und Mobilitatsmanagement fiir Erst- und Gelegenheitskund*innen

In den im Herbst 2022 gefiihrten Gesprachen wurde nochmals verstarkt deutlich, dass die Nutzung von
moobil+ oft nicht oder nur verzogert stattfindet, weil die Funktionsweise des flexiblen und bedarfsori-
entierten Angebots nicht unmittelbar verstanden oder als abschreckend wahrgenommen wird. Eine
Malénahme, die auf diese Situation reagiert und vergleichsweise einfach umzusetzen ist, besteht in der
Entwicklung einer Beratungsroutine fiir Erst- und Gelegenheitskund*innen. Dabei sollten das Fahrper-
sonal und die Mitarbeiter*innen der Mobilitatszentrale so geschult werden, dass sie sich beim Erstkon-
takt zu neuen Fahrgasten zunachst erkundigen, ob die Funktionsweise von moobil+ bekannt ist. Wird
dies verneint, sollten die Besonderheiten des Systems (Unterschied zwischen festen und Bedarfshalte-
stellen, Buchungsmoglichkeiten etc.) anhand von vorab festgelegten und moglichst knapp und préazise
formulierten Sprachregelungen erlautert werden. Die gleichen Sprachregelungen sollten auch beim
Kontakt zu Personen, die moobil+ bisher nicht genutzt haben, Anwendung finden, z.B. an Informations-
standen oder Volksfesten.

Der anfanglichen Skepsis und dem Unverstandnis gegentiber dem System von moobil+ kdnnte durch
bessere und zielgruppenspezifische Informationen entgegengewirkt werden, indem die Buchung un-
kompliziert in wenigen Schritten erklart wird. Zudem konnten entsprechende Textbausteine und
Sprachregelungen entwickelt werden, die dann im Rahmen von Schulungsmafnahmen dem Fahrper-
sonal sowie den Mitarbeiter*innen der Mobilitatszentrale an die Hand gegeben werden. Bei Erstkunden-
kontakt kann mit Hilfe dieser Textbausteine ein standardisiertes Vorgehen eingeleitet werden.
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Marketing Uiber personliche Ansprache ist zwar ressourcenintensiv, kann jedoch gut funktionieren und
sollte daher zielgruppengerecht eingesetzt werden. So sollten gezielt Neukund*innen, Senior*innen,
Kinder und Jugendliche sowie grolere Firmen angesprochen werden. All diesen Gruppen kénnten im
Rahmen des Mobilitatsmanagements auf moobil+ aufmerksam gemacht und ihnen konnen Alternati-
ven zur Autonutzung aufgezeigt werden (z. B. auch die gemeinsame Nutzung von Rad und OPNV).

Mobilitdtsmanagement fiir Senior*innen

Senior*innen sind eine wichtige Zielgruppe des moobilt+ Angebots. Die Interviews mit alteren Fahrgas-
ten haben deutlich gemacht, dass sowohl die Kenntnisnahme als auch die Inanspruchnahme des An-
gebots im Fall dieser Bevolkerungsgruppe in besonderem Male in Verbindung mit personlichen Kon-
takten steht. Haufig werden Familienmitglieder, Nachbarn, Bekannte oder lokale Einzelhandler*innen
in die Planung der moobil+ Nutzung einbezogen. Hinzu kommt, dass die gute Lesbarkeit des Fahrplans
und weiterer Informationen eine wesentliche Rolle spielt. Es bieten sich daher folgende Handlungsan-
satze an:

1. Aktivierung personlicher Netzwerke, um das Angebot bekannt zu machen und bei seiner Nutzung zu
unterstitzen, z. B. durch die ohnehin geplante Rekrutierung von ,Mobilitatspaten® wie im Landkreis
Vechta. Als Vorbild kénnen aufderdem Projekte wie ,Bus&Bahn-Team® im Enzkreis in Baden-Wirttem-
berg (VPE, 0.J.) oder das ,Patenticket” der Kdlner Verkehrsbetriebe (Holz-Rau et al. 2009) dienen.

2. Aktivierung von Multiplikatoren wie z. B. Arztpraxen oder lokale Einzelhandelsbetriebe. Hier ist etwa
denkbar, dass Hausarzte/-arztinnen fiir ihre alteren Patientinnen und Patienten eine moobil+ Registrie-
rung durchfiihren oder dass der Einzelhandel in Partnerschaft mit moobil+ Rabatte anbietet.

3. Die gute Lesbarkeit von Fahrplanen und Informationsmaterial ist fiir diese Kundengruppe besonders
wichtig und wurde auch in den Befragungen 2022 mehrfach angemerkt. Dies betrifft nicht nur die
Schriftgrofe, die gute Erkennbarkeit der Telefonnummer, sondern auch vielféltige Aspekte der Gestal-
tung dieser Materialien (z. B. Wortwahl, Bebilderung). Vorbildcharakter hat hier etwa eine im Rahmen
des Forschungsprojekts Bahn.Ville 2 am Beispiel der Taunusbahn entwickelte Informationsbroschiire,
die gezielt auf die gestalterischen und inhaltlichen Anspriche dieser Bevolkerungsgruppe eingeht
(Bahn.Ville 2-Konsortium 2010, S. 79 - 81).

Eine kurzfristige Malknahme wére eine Neuauflage des Fahrplans gezielt fir altere Menschen. Beispiels-
weise konnte fir jede Linie ein ,Fahrplanplakat’ gedruckt werden. Dieses Format empfiehlt sich beson-
dersfur altere Menschen, die oftmals in den gefUhrten Interviews die fehlende Ubersichtlichkeit der nor-
malen Fahrplane bemangelten. Die Senior*innen kénnten gezielt von der Mobilitatszentrale einen Hin-
weis auf diese neue Fahrplanart erhalten und diesen zugeschickt bekommen oder direkt von dem*der
,Busfahrer®in ihres Vertrauens® erhalten. Wichtig ware bei dieser Art von Fahrplan, dass anstelle der
platzsparenden Variante ,alle 2 Stunden®jede Uhrzeit genau aufgefiihrt wird. Da altere Menschen haufig
Uber die Mobilitdtszentrale buchen, sollte zudem die Telefonnummer besonders prasent sein und so-
wohl aufden gedruckten Fahrplanen und Informationsmaterialien als auch an den Haltestellen deutlich
hervorgehoben sein und sofort “ins Auge springen”. Eine weitere kurzfristig umsetzbare Moglichkeit
stellt die Umstellung der Kontaktherstellung zur moobil+ Zentrale dar. Fir altere Personen oder Men-
schen mit einer Sehbehinderung ware es von Vorteil, wenn sie nicht die ,1“ oder die ,2“ beim Anruf bei
der moobil+ Zentrale driicken mussen, sondern dieses Vorgehen durch eine Sprachbedienung ersetzt
werden wiirde. Mittel- bis langfristig sollte eine grolke Werbekampagne fiir die Bewohner*innen in Alten-
und Seniorenheimen und deren Besucher*innen sowie Uber die mobilen Pflegedienste als Multiplika-
toren initiiert werden. Dies konnte beispielsweise mit einer Vorstellung des Angebots bei einem sonn-
taglichen Kaffeeklatsch® oder anderen Veranstaltungen in Altenheimen gemacht werden. Eine Moglich-
keit ware auch, mit einem Bus die Altenheime und Seniorenstifte abzufahren und dort jeweils zwei
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Stunden den Bus vorzustellen. Dies wiirde den alteren Personen den ,Erstkontakt® erleichtern und Be-
rihrungsangste abbauen. Als kurz- bis mittelfristige Malinahme sollten verstarkt Flyer in den Alten- und
Seniorenheimen ausgelegt werden. Bei dieser Maltnahme sollte ebenfalls an die mobilen Pflegedienste
im Landkreis gedacht werden. Diese sollten ebenfalls mit Flyern speziell fiir den einzelnen Patienten*die
einzelne Patientin ausgestattet werden. Die zuvor genannte Maltnahme des Patenmodells wird als mit-
tel- bis langfristige Malinahme eingestuft. Als weitere mittel- bis langfristige Malknahme sollte die Ko-
operation mit Arzten und arztlichen Einrichtungen (Physiotherapeuten, Fulpflege etc.) gesucht werden.
Dies konnteim ersten Schritt mit der Auslage von Flyern in den Praxen beginnen. Moglicherweise konnte
auch auf den Webseiten der Praxen zum Thema Anreise ein Hinweis auf moobil+ eingestellt werden.

Daneben sollten die Informationsmaterialien auf Barrierefreiheit fiir Seheingeschrankte tberpriift wer-
den.Sosollte gerade die Telefonnummer der Mobilitatszentrale immer sofort auffallen und ausreichend
grolb und kontrastreich dargestellt sein, die bisher verwendeten Farben griin, orange und weifs sind teil-
weise nicht ausreichend voneinander abgestuft. Auch an den Haltestellen, im Internet und auf Werbe-
bannern sollte die Telefonnummer sowie der Link zur Website auffallig und grolé genug dargestellt sein.
Ziel sollte sein, allen Bevolkerungsgruppen einen moglichst einfachen Zugang zu moobil+ zu ermogli-
chen.

Mobilitatsmanagement fir Jugendliche und junge Erwachsene

Auch wenn moobil+ nicht vorrangig auf den Schilerverkehr ausgerichtet ist, so nutzen Schilerinnen
und Schiiler das Angebotin bestimmten Fallen dennoch, etwa bei unregelmaléigen Schulzeiten in Folge
von Stundenausfall (VU2). In diesem Zusammenhang sei auf die zahlreichen Instrumente des schuli-
schen Mobilitatsmanagements verwiesen (ivm Rhein-Main 2010), die aber im Zusammenhang mit moo-
bil+ im Landkreis Cloppenburg keinen Schwerpunkt bilden sollten, als Malbnahme zur Forderung der
OPNV-Nutzung sowie weiterer umweltfreundlicher Verkehrsmittel auf dem Schulweg aber durchaus
von Interesse sein konnen. Zudem wird das moobil+ Angebot auch von Auszubildenden genutzt. Als
kurz- bis mittelfristige Malsnahme wird eine direkte Einbindung des moobil+ Angebots auf den Websites
der VHS oder Kreishandwerkerschaft sowie groléer Arbeitgeber vorgeschlagen. Beispielsweise konnte
unter der jeweiligen Rubrik ,Anfahrt/Anreise” ein Link oder ein direkter Hinweis auf das moobil+ Ange-
bot hinweisen. Hierzu sollte vorab geklart werden, ob in unmittelbarer Nahe der Ausbildungsstellen der
Kreishandwerkerschaft Bushaltestellen von moobil+ vorhanden sind. Auch in der Haushaltsbefragung
2022 zeigt sich, dass Auszubildende zu den Gruppen gehoren, die ein groles Interesse an der Nutzung
von moobil+ haben. Dies verdeutlicht, dass es lohnen kann auf Auszubildende, Berufsschulen und Aus-
bildungsbetriebe zuzugehen und Ihnen die Nutzung von moobil+ fiir den Weg zur Schule oder zum Ar-
beitsplatz naher zu bringen.

Mobilitatsmanagement fiir Berufstatige / Arbeitnehmer*innen

Die Ausrichtung von moobil+ auf die Anforderungen von Berufstatigen wird in den qualitativen Inter-
views als ausbaufahig beschrieben. Als zentrale Malsnahmen sind hier eine bessere Abstimmung des
Fahrplans auf den Schichtbetrieb grofRer Arbeitgeber*innen (MZ, VU1, 2) sowie die Anbindung von Ge-
werbegebieten (VU3) zu nennen, sofern dies mit den gegebenen Ressourcen darstellbar ist. Darliber
hinaussollten die Zeiten dahingehend Uberprift werden, dass man morgens frih genugin die zentralen
Orte (Cloppenburg, Friesoythe, Loningen) hineinfahren kann. So ware es beispielsweise sinnvoll, einige
Touren anstattin Cloppenburg an anderen Orten zu beginnen (z. B. in Cappeln), sodass die ersten Fahr-
ten am friihen Morgen von den Wohnsiedlungen in die Zentren fihren. Perspektivisch bieten sich zu-
dem zahlreiche Maltnahmen des betrieblichen Mobilitdtsmanagements an, die in den meisten Fallen
zwar nicht von der Kreisverwaltung oder der Mobilitatszentrale selbst durchgefiihrt, aber von ihnen an-
geregt und vorgeschlagen werden konnen:
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1. Das zuvor erwahnte Patenmodell kann auch innerhalb von Betrieben angewendet werden. Neue Mit-
arbeiter*innen werden dann von ihren Kolleg*innen tber moobil+ und ggf. weitere Mobilitatsangebote
informiert. Dies kann mit Schnupperangeboten oder Jobtickets verbunden werden. Entsprechende Ini-
tiativen wurden mit dem Schwerpunkt Radverkehr in Hessen etwa im Rahmen des Programms
,biketbusiness” umgesetzt. Gerade fir grofere Betriebe kann sich ein solches Engagement auch finan-
ziell lohnen, wenn so etwa die Anzahl der notwendigen Parkplatze reduziert werden kann (VU2).

2. Die Forderung nachhaltiger Mobilitat auf dem Weg zur Arbeit oder auf Dienstwegen kann auch iber
einen inner- und tUberbetrieblichen Wettbewerbsansatz gefordert werden. Bei dem von ADFC und AOK
gemeinsam organisierten Programm ,mit dem Rad zur Arbeit® sammeln etwa Teams, zusammenge-
stellt aus Arbeitskolleg*innen, jeweils moglichst viele Fahrrad-Kilometer. Dieser Ansatz kénnte auch auf
Angebote wie moobil+ iibertragen werden und durch Pramierung der erfolgreichsten Teams durch die
Geschaftsfiihrung gefordert werden.

3. Einer der groléten offentlichen Arbeitsgeber im Landkreis ist die Kreisverwaltung selbst. Sie kann im
Sinne eines eigenen betrieblichen Mobilitatsmanagements die Nutzung von moobil+ unter ihren Mitar-
beiterinnen und Mitarbeitern fordern. Dies hatte einen enormen Vorbildcharakter im Sinne von ,Seht
her, wir sind so sehr von unserem eigenen Angebot Uberzeugt, dass wir es auch selbst nutzen®.

Als mittel- bis langfristige Mallnahme wird vorgeschlagen, an die grolsen Arbeitgeber*innen in der Re-
gion heranzutreten. Dazu konnte unter anderem die Firma Wernsing zahlen. Unter anderem sollte auch
die Kreisverwaltung als Arbeitgeber fiir viele Birger*innen*innen selbst als Vorbild mehr Werbung fiir
das neue Angebot machen. Zum einen konnten personenspezifische Werbeaktionen initiiert werden,
wie beispielsweise Plakataktionen mit Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern der Kreisverwaltung, aber
auch einzelnen Burgermeistern oder sonstigen regional bekannten Personen. Derartige Initiativen kon-
nen verbunden werden mit der Bekanntmachung bestehender oder geplanter Jobticketangebote. Dies
stellt eine gute Werbung und Basis fiir Gesprache mit anderen Firmen fir mogliche Jobticketkontin-
gente dar. Mittel- bis langfristig ware die Forderung des Mobilitatsmanagements wichtig. Hierzu konn-
ten beispielsweise in der Kreisverwaltung Wettbewerbe gestaltet werden, entweder mit Bezug auf be-
stehende Konzepte von AOK und ADFC oder in Form eines eigenen, lokal organisierten Wettbewerbs-
konzepts. So konnten z. B. in Kooperation mit lokalen Gewerbetreibenden Preise fiir Personen ausge-
lobt werden, die ein bestimmte Anzahl von Kilometern mit dem Bus und/oder dem Fahrrad zur Arbeit
und an Dienstwegen zurlicklegen. Dies stellt nicht nur einen Anreiz fir die Beschaftigten der Kreisver-
waltung selbst dar, sondern hat auch eine Vorbildfunktion fiir die Unternehmen im ganzen Landkreis
Cloppenburg. Es kdnnte durchaus ein Wetthewerb der ,Unternehmen’ entstehen, dessen Sieger/in an
einem ,Tag der Mobilitat“ bekannt gegeben wird.

Mobilitatsmanagement fiir Geflliichtete

In den 2022 gefiihrten Interviews konnten Gefliichtete als wichtige Nutzendengruppe von moobil+iden-
tifiziert werden. Um Gefliichteten einen moglichst einfachen Zugang zu moobil+ zu erméglichen, ist zu
empfehlen, die Informationsmaterialien moglichst unkompliziert und einladend zu gestalten, sodass
Gefliichtete sich von moobil+ angesprochen fiihlen. Die gezielte Ansprache und das Verteilen von Infor-
mationsmaterialien Uber Flichtlingsheime oder Behorden kann einen Beitrag dazu leisten mehr Ge-
flichtete flir moobil+ zu gewinnen. Neben lUbersichtlichen Informationsmaterialien, die bereits auf ver-
schiedenen Sprachen verfiigbar sind, sollte auch die Online-Buchung mindestens auf Englisch und ge-
gebenenfalls auf anderen Sprachen moglich sein. Derzeit ist es zwar moglich andere Sprachen auf der
Website einzustellen, die Buchung ist jedoch nur auf Deutsch moglich. Um Missverstandnisse bei der
Buchung und nicht erfiillte Fahrtwiinsche zu vermeiden, ist eine mehrsprachige Buchungsmoglichkeit
zu empfehlen.
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3.2 Planungdes Verkehrsangebots

Die folgenden Empfehlungen zur Weiterentwicklung des Verkehrsangebotes sind abgeleitet aus den
Ruckmeldungen der Projektbeteiligten (Mobilitatszentrale, Verkehrsunternehmen, Fahrerinnen und
Fahrer) und der Fahrgaste, wie sie im Rahmen der qualitativen Interviews sowie der Dokumentation von
Rickmeldungen durch die Mobilitétszentrale in Cloppenburg erfasst werden konnten. Zudem wurde
evaluiert, welche Vorschlage aus den Interviews 2020 bereits umgesetzt wurden bzw. nicht umgesetzt
werden konnten. Die Prifung kann eine systematische Verkehrsplanung nicht ersetzen, dient aber dazu,
die Vorschlage der Fahrgaste und Projektbeteiligten ernst zu nehmen und nach Priifung ggf. auch um-
zusetzen. Die Rickmeldungen beziehen sich vor allem auf die Linienflhrung, die Fahrplangestaltung,
das Haltestellenangebot sowie die Umsteigebeziehungen zwischen moobil+ Linien untereinander so-
wie zu den Bus- und Bahnlinien des Regionalverkehrs. Wir haben die eingegangenen Rickmeldungen
hinsichtlich Validitat und Relevanz gepriift, indem wir sie mit den bestehenden Fahrplanen, Haltestel-
lenstandorten und Linienfihrungen verglichen haben.

Zudem haben wir festgehalten, wie oft gleiche oder ahnliche Anmerkungen eingegangen sind. Weiter-
hin haben wir Uberprift, inwieweit die jeweilige Riickmeldung mit den Planungskriterien des Feinkon-
zepts fir moobilt im Landkreis Cloppenburg (mobil:plus 2019) vereinbar ist. Die gilt insbesondere fiir
dasdort festgelegte Planungsziel, dass alle Bewohnerinnen und Bewohner des Landkreises einen Bahn-
hof, Ihr Orts- bzw. Stadtzentrum, die Kreisstadt Cloppenburg sowie die jeweils nachstgelegene Stadtim
Landkreis (Cloppenburg, Loningen, Friesoythe) erreichen sollen (ebd., S. 2). In Abwagung dieser Prifkri-
terien ergibt sich eine Auswahl und Priorisierung der vorgeschlagenen Malinahmen. Nachfolgend stel-
len wir die Mahnahmen dar, die nach dem Priifprozess zur kurz- und mittelfristigen Umsetzung empfoh-
len werden, geordnet nach strategischen Zielen. In den Interviews 2022 wurden im Vergleich zu den
Interviews 2020 deutlich weniger Anpassungsvorschlage vorgebracht, dies verdeutlicht den Erfolg der
umfangreichen Fahrplananpassungen von April 2022. Viele Anpassungsvorschlage bezogen sich auf die
Anderung von Bedarfshaltestellen zu festbedienten Haltestellen und umgekehrt. Eine ausfihrliche Auf-
listung alleer Verbesserungsvorschlage inkl. der Prifung und Priorisierung durch das Projektteam liegt
der Auftraggeberin vor. Die aus der ersten Befragungswelle stammenden und vielfach bereits umgesetz-
ten Verbesserungsvorschlage liegen der Auftraggeberin ebenfalls vor.

Linienfilhrung und Haltestellenangebot

a) Anbindung von Einrichtungen des Gesundheitswesens

Esist auffallig, dass im Zuge der Rickmeldungen zu Linienflihrung und Haltestellenangebot haufig
eine bessere Anbindung von Einrichtungen des Gesundheitswesens, d. h. insbesondere von Kran-
kenhausern, Alten- und Pflegeheimen sowie Arztpraxen, vorgeschlagen wird. Diesem Bedarfsfeld
kommt unserer Ansicht nach eine besondere Bedeutung zu, da die genannten Einrichtungen vor-
rangigvon alteren und mobilitatseingeschrankten Personen und somit einer der zentralen Zielgrup-
pen des moobil+ Angebots aufgesucht werden. Viele der 2020 ermittelten Vorschlage konnten in
den Fahrplananpassungenim April 2022 bereits umgesetzt werden. In den Interviews 2022 aufberten
sich einige Fahrgaste diesbeziglich positiv. Dennoch wurden vereinzelte weitere Anbindungen ge-
wiinscht, in Tabelle 14 sind die Anmerkungen dargestellt, die bei der Priifung der Wiinsche als hoch
priorisiert worden sind.

Nach der Verifizierung der eingegangenen Rickmeldungen lassen sich hierzu drei Handlungsan-
satze ableiten:
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1.Im Rahmen der Fahrplananpassungen von April 2022 wurden mehrere Anbindungen an Krankenhau-
ser und Gesundheitseinrichtungen geschaffen. In den Interviews 2022 wurden zu Anbindungen dieser
Art nur wenige Vorschldge gemacht, dies deutet auf einen Erfolg der bestehenden Anbindungen hin.
Konkret wurde eine neue Haltestelle Ramsloh Bahnhof vorgeschlagen sowie eine bessere Erkennbar-
keit der Haltestelle Innenstadt/Krankenhaus an der M12. Beide Vorschlage wurden als hoch priorisiert.
Auch wenn keine weiteren Vorschlage zur Anbindung von Gesundheitseinrichtungen gemacht wurden,
sollte diese weiterhin bertlicksichtigt werden, insbesondere bei Neueréffnungen oder Standortwech-
seln.

2. Eine zweite Gruppe von Rickmeldungen bezieht sich auf Einrichtungen des Gesundheitswesens, die
zwar nicht an das moobil+ Angebot angebunden sind, aber mit Linienbussen angemessen zu erreichen
sind. Hier ist kurz- bis mittelfristig eine Anpassung der entsprechenden Kommunikations- und Informa-
tionsmaterialien zu empfehlen. Schon die Erstellung eines gemeinsamen Liniennetzplans, der moobil+
und Linienbusangebote auf Kreis- und Gemeindeebene integriert darstellt, sowie Informationsmateria-
lien, mit denen die Erreichbarkeit von Einrichtungen des Gesundheitswesens in den Mittelpunkt gestellt
wird (,Mit moobil+ zum Arzt“), etwa in Zusammenarbeit mit den jeweiligen Tragergesellschaften, kon-
nen hier hilfreich sein.

3. Einige Riickmeldungen bezogen sich auch auf die Nutzung von moobil+ fiir Arztbesuche. In den spe-
ziellen Fallen haben sich die Anliegen als wenig dringlich erwiesen, etwa weil die genannte Praxis gut
mit einem Linienbus erreichbar ist. Trotzdem empfehlen wir die Erreichbarkeit von Haus- und Fachéarz-
ten sowie weiteren Einrichtungen des Gesundheitswesens auch langfristig systematisch im Blick zu be-
halten, gerade vor dem Hintergrund des Arztemangels in vielen landlichen Regionen Deutschlands.
Hierzu ware etwa die Definition eines spezifischen Versorgungsziels (z. B. Erreichbarkeit des nachsten
Hausarztes mit offentlichen Verkehrsmitteln in hochstens xx Minuten) sowie eine detaillierte und GIS-
gestiitzte Erreichbarkeitsanalyse zu empfehlen. Dabei sind auch die zukiinftigen Entwicklungen der Ver-
sorgung mit Einrichtungen und Dienstleistungen zu berlicksichtigen (z. B. Szenarien und Prognosen zu
Praxisschliefbungen, Zusammenlegung von Einrichtungen etc.)

Tabelle 14: Bedarfsfeld Erreichbarkeit von Einrichtungen des Gesundheitswesens: Evaluation der Verdnderungen seit letztem
Bericht und Einschatzungen zur Machbarkeit, Vorschldge aus den Interviews 2022 fett hervorgehoben

Bedarfsfeld: Erreichbarkeit von Einrichtungen des Gesundheitswesens

seit letztem Bericht umgesetzt

kurz- bis mittelfristig umsetzbar

langfristig umsetzbar

Direkte Anbindung™ von
- Krankenhaus Friesoythe, M03
- Krankenhaus Loningen, MO7

- Krankenhaus Cloppenburg
{200m, M10)

gebunden durch Lindern Bahnhof

(130m, MO6)

- Ortsring Caritas (in Cloppenburg)
(M10)

- Lindern, Altenheim, Pingel Anton: An-

- Anbindung van Str. Michaelsstift in
Striicklingen (S90) und Altenheim Am
Walde in Cloppenburg (M10) ist ange-
messen, wird aber als z.T. als unzu-

reichend wahrgenommen.

- Anpassung der Informationsmateria-

lien (S90) und Fahrplananpassung

(M10) sind 7u empfehlen. Striicklingen,

Cloppenburg

- Gesundheitszentrum (fit, gesund und
munter) direkt anfahren: Ein Halt an
der Haltestelle Ramsloh Bahnhof wird
als sinnvoll eingeschatzt.

- Erreichbarkeit von Einrichtungen des
Gesundheitswesens als Planungsziel
in das Feinkonzept von moobil+ iber-
nehmen. Durchfiihrung einer Be-
standsaufnahme und Erreichbarkeits-
analyse als Grundlage zur systemati-

schen Anpassung des Angebots.
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- M12: Verbesserung der Sichtbarkeit
der Haltestelle Krankenhaus/Innen-
stadt

*Angabe in Klammern: (ndchstgelegene Haltestelle in Metern, wenn vorhanden, moobil+ Linie/n, die zur Anbindung in Frage
kommt), Evaluation der Verdnderungen seit letztem Bericht und Einschdtzungen zur Machbarkeit, Vorschldge aus den Inter-
views 2022 fett hervorgehoben

b) Pendlerbezogene Verkehrsangebote (raumliche und zeitliche Angebotsausweitung)

Dieses Bedarfsfeld soll an dieser Stelle aus zwei Perspektiven betrachtet werden. Zuerst wird auf die
Anbindung der Gewerbegebiete und groféen Arbeitgeber in der Region eingegangen, anschlielsend wird
die Anpassung der Taktung sowie die Anbindung der zuvor genannten Quell- und Zielorte thematisiert.
Das Feinkonzept zur Planung von moobil+ stellt entsprechend der Zielvorgaben des Landkreises Clop-
penburgdie Erreichbarkeit der ndchsten Stadt, der Kreisstadt Cloppenburg und des nachsten Bahnhofs
in den Mittelpunkt. Als Grundlage fir die Entwicklung des Feinkonzepts wurden auch die Pendlerbezie-
hungen innerhalb des Landkreises herangezogen. Zudem ist der Fahrplan von moobil+ teilweise nicht
aufden Schichtbeginn grolber, teilweise dezentral gelegener Arbeitgeber wie etwa Amazon am Rand von
Cloppenburg oder dem Nahrungsmittelhersteller Wernsing in Essen-Addrup abgestimmt. Dies ist im
Feinkonzept zum moobil+ Angebot auch nicht vorgesehen. Eine Abweichung von den Vorgaben des
Feinkonzepts wirde daher andere Nachteile im Falle der rechtzeitigen Anbindung von Wernsing etwa
fir die Anbindung an die NordWestBahn am Bahnhof Essen mit sich bringen. Systematisch ist dieser
Zielkonflikt also nur l6sbar im Rahmen einer mittel- bis langfristigen Weiterentwicklung der Zielvorstel-
lungen des Landkreises und damit des Feinkonzepts, etwa durch die Aufnahme weiterer Planungsziele
wie derangemessenen Erreichbarkeit von Gewerbegebieten und groften Arbeitgebern. Anvielen Stellen
regen Nutzer®innen die Ausweitung der Bedienungszeitraume morgens an. Fur diese Fahrgaste werden
die ersten moobil+ Fahrten zum Teil zu spat angeboten, um rechtzeitig am Arbeitsplatz zu sein. Einga-
ben gibt es hierzu u. a. fiir die Linie M11. Langfristig sollte das Angebot Giberarbeitet werden, indem An-
gebote bereits gegen 5:00 Uhr verkehren und eine Verdichtung auf einen 60 Min.-Takt morgens ange-
strebt wird. So verkehrt beispielsweise zwischen Emstek und Cloppenburg der erste Bus der Linie 970
um 7:20 Uhr, die M11 setzt erst um 8:20 Uhr Richtung Cloppenburg ein. Hier ware eine frithere Fahrt
sinnvoll. Zumal davon auszugehen ist, dass die Lastrichtung morgens Richtung Cloppenburg besteht.
Richtung Emstek besteht bereits um 6:00 Uhr eine Fahrmoglichkeit. Es wird vorgeschlagen, die Fahrt-
richtung der ersten Fahrt entsprechend zu tauschen. Auch die erste Fahrt der MO3 von Garrelin Richtung
Friesoythe verkehrt erst gegen 7:35 Uhr. Ahnlich verhalt es sich auf der M12. Diese fahrt morgens erstum
08:15 von Cappeln nach Cloppenburg, dies ist fiir viele zu spat, um mit moobil+ den Weg zur Arbeit zu-
rickzulegen.
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Tabelle 15: Bedarfsfeld Anbindung von Gewerbegebieten und grofien Arbeitgebern: Evaluation der Verédnderungen seit letz-
tem Berichtund Einschédtzungen zur Machbarkeit, Vorschlége aus den Interviews 2022 fett hervorgehoben

Bedarfsfeld: Anbindung von Gewerbegebieten und groRen Arbeitgebern

; ; Noch nicht umgesetzt — kurz- ; ; o
Seit letztem Bericht umgesetzt mittel- bis langfristig umsetzbar

fristig umsetztbar

- Anbindung der Gewerbege- | - Cloppenburg, Brookweg: | - Systematische Anbindung von Gewerbegebieten
biete in Friesoythe-West und | Soll durch Stadtbuserweite- | und groféen Arbeitgebern Soll durch Stadtbuserweite-
Cloppenburg-Emsteker  Strafle | rung umgesetzt werden rungin Cloppenburg umgesetzt werdenDieses als Pla-
und Brookweg : neu eingerich- nungsziel in das Feinkonzept aufnehmen: Noch nicht

tet: Cloppenburg Otto-Hahn- | - Scharrel, Hollenbrand (MO3): | |mgesetzt
Stralke und Cloppenburg Lanku- Scharrel Grundschule noch

mer Ring/Jobcenter nicht umgesetzt

- Stadtbus in Cloppenburg auch | - Neue Haltestellen bei grofen

zum Gewerbegebiet, den siidli- | Arbeitgebern: Soll - durch
chen Teil besser abdecken: Eine | Stadtbuserweiterung in Clop-
Bedarfshaltestelle im Bereich penburg umgesetzt werden

Hunterstrale/Westallee wére
anzustreben.

Tabelle 16: Bedarfsfeld Ausweitung der Bedienungszeitrdume, Evaluation der Verénderungen seit letztem Bericht und Ein-
schatzungen zur Machbarkeit, Vorschldge aus den Interviews 2022 fett hervorgehoben

Bedarfsfeld: Ausweitung der Bedienungszeitraume

mittelfristig umsetzbar langfristig umsetzbar
- Uberprifung der Bedienzeiten hinsichtlich der Lastrichtungen. - Betriebsstart bereits um 5:00 Uhr: Bis M&rz 2024
Einsatz von moobil+ morgens Richtung Cloppenburg/Friesoythe erstmal nicht umsetzbar, ggf. bei anschlieffender
gegen 6:00 Uhr (anstatt ersten Fahrens zu dieser Zeit aus Cloppen- | Verstetigung umsetzbar, wenn politischen Be-
burg raus): Bis M&rz 2024 erstmal nicht umsetzbar schliisse und Haushalte dafir vorliegen
- Alternativ Ausweitung von Bedienzeiten morgens: Bis Mdrz 2024 -60 min.-Takt zu verkehrsstarken Zeiten (voraus-
erstmal nicht umsetzbar sichtlich 5:00-8:00 Uhr): Bis Mdrz 2024 erstmal nicht

umsetzbar, ggf. bei anschliefbender Verstetigung

- M12: In Cappeln um 06:45 anfangen, Kunden wollen morgens umsetzbar

nach CLP fahren: Ab Cappeln erste Fahrt um 8:15, sinnvoll wére
eine Ausweitung auf den Zeitraum 6-20 Uhr: Vermutlich bis Marz
2024 erstmal nicht umsetzbar

¢) Anbindung der zentralen Innenstadtbereiche in Cloppenburg, Friesoythe und Loningen

Im Spiegel der Interviews wurde deutlich, dass in Cloppenburg, Friesoythe und Loningen die zentralen
Bereiche der jeweiligen Innenstadt besser angebunden sein konnten. Beispielsweise liegen die zentra-
len Haltepunkte in Cloppenburg, der Bahnhof und der ZOB, mehr als 500 m von der Fuldgangerzone
entfernt. Die Flexibilitat der moobil+ Linien sollte dazu genutzt werden, den Fahrgast moglichst nah an
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zentrale Orte transportieren zu konnen. Damit hat der Fahrgast ahnliche Vorteile wie der motorisierte
Verkehr, der durch zentrale Parkplatze teilweise eine hohere Erreichbarkeit bietet als der OPNV. Fr
Cloppenburg wird daher zur Prifung vorgeschlagen, Bedarfshaltestellen an den Auslaufern der Fulbgan-
gerzone einzurichten, beispielsweise Mihlenstrale/Blrgermeister-Heukamp-Str., Lange Str./Soester
Str. Auch die Mitbedienung der Citybushaltestelle Bahnhofstralte/Miihlenstralbe wird in diesem Kontext
zur Priifung vorgeschlagen. Zur Anbindung weiterer zentraler Orte werden des Weiteren (Bedarfs)Halte-
stellen in Friesoythe, Hohe Lange Stralse und in Loningen am Marktplatz angeregt. Diese Empfehlung
erfolgt in dem Bewusstsein, dass gerade in Innenstadtlagen aufgrund des begrenzten Platzangebots
und ggf.infolge von Eigentumsverhaltnissen Haltestellenstandorte nichtimmer am idealen Standort zu
realisieren sind. Andererseits konnen gerade Bedarfshaltestellen minimal invasiv gestaltet werden, so-
dass eine kurzfristige Realisierung in jedem Fall geprift werden sollte.

Tabelle 17: Bedarfsfeld Anbindung der zentralen Innenstadtbereiche in Cloppenburg, Friesoythe und Loningen: Evaluation
der Verdnderungen seit dem letzten Bericht

Bedarfsfeld: Anbindung der zentralen Innenstadtbereiche in Cloppenburg, Friesoythe und Loningen

Seit letztem Bericht umgesetzt kurzfristig umsetzbar mittel- bis langfristig umsetzbar

- Durchbindung M11 bis Markt- - Fahrplandnderung (M10) | -
platzoder ZOBin Cloppenburg | zuerst  Innenstadt  dann

Bahnhof anfahren: Route der

- Anbindung Arbeitsagentur, M10 ist bereits flexibel, die
Cloppenburg: Umgesetzt: Neue geplante  Stadtbuserweite-
Haltestelle Lankumer Ring rung kann hier ggf. fir eine

weitere Flexibilisierung sor-

gen

d) Freizeitverkehr und touristische Nutzungen

Im Zusammenhang mit Freizeitverkehr, Naherholung und Tourismus wird in den eingegangenen Ruck-
meldungen immer wieder das Naherholungsgebiet rund um die Thiilsfelder Talsperre inkl. Tierpark, Ju-
gendherberge, Campingplatze und weiterer Beherbergungsbetriebe genannt. Die grollraumige Er-
schliefungist durch die Linien S90, 900 sowie die Linien M03 und M09 gewahrleistet. Von hier bestehen
Direktverbindungen in Richtung Cloppenburg, zum Tierpark und Friesoythe. Zu manchen Zielen in die-
sem Erholungsgebiet sind aber teilweise noch betrachtliche Fulwege zurlickzulegen. Im Rahmen der
im Jahr 2022 gefiihrten Gesprache wurde zudem der Wunsch nach einer Anbindung der Gemeinde Sa-
terland an die Thilsfelder Talsperre gedulbert. Mittelfristig ist zu priifen, ob eine solche Verbindung in
das bestehende Linienkonzept, etwa durch eine Verkniipfung der Linien MO1 und MO3, integriert werden
konnte. Vor Ort (insbesondere im Bereich der Campingplatze) sollte sichergestellt werden, dass die
moobil+ Haltestellen auch von ortsunkundigen Personen durch Ausschilderung gefunden werden kon-
nen. Die Integration in die Umlaufplanung und die bauliche Realisierbarkeit der Haltestellen in diesem
Bereich ware zu priifen.

Mittel- bis langfristig ist die Aufnahme des Planungsziels ,Anbindung von Freizeitzielen® in das Feinkon-
zept von moobil+ zu empfehlen, insbesondere wenn eine Ausweitung des moobil+-Angebots auf das
Wochenende in Erwagung gezogen wird.. Bei den vergangegen Fahrplananpassungen konnten bereits
mehrere Freizeitziele an moobil+ angebunden werden (s. Tabelle 18). Die Anbindung von Freizeitzielen
sollte weiterhin angestrebt und kontinuierlich weiterentwickelt werden. Ebenfalls im Zusammenhang
mit dem Freizeitverkehr zu nennen ist der fiir verschiedene Relationen vorgebrachte Vorschlag, das
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moobil+ Angebot auf das Wochenende auszuweiten. Eine solche Angebotsausweitung ist im Feinkon-
zept fir moobil+ nicht vorgesehen. Langfristig ware aber zu priifen, ob ein solches Angebot darstellbar
ist, ggf. auch unter Einbindung von Taxiunternehmen und Mitnahmeangeboten. Der Bedarf nach einem
Angebot in den Abendstunden und an den Wochenenden wird in den im Jahr 2022 gefiihrten Gespra-
chen bekraftigt. Es ist zu priifen, wie ein solches Angebot wirtschaftlich darstellbar ist.

Tabelle 18: Bedarfsfeld Freizeitverkehr und touristische Nutzungen: Evaluation der Veranderungen seit letztem Bericht und
Einschdtzungen zur Machbarkeit, Vorschldge aus den Interviews 2022 fett hervorgehoben

Bedarfsfeld: Freizeitverkehr und touristische Nutzungen

Bereits umgesetzt Kurzfristig umsetzbar mittel- bis langfristig umsetzbar
-Verkniipfung der Linien M03 und - Ausschilderung der Haltestelle - Systematische Erfassung und Anbin-
M09 an der Jugendherberge Thils- JAngelbecker Str./ALDI“ vom Frei- dung von Freizeitzielen und Sportstat-
felder Talsperre oder bessere Ver- bad Léningen aus (MO7) ten als Planungsziel bei Weiterentwick-
knlpfung der MO3 mit dem Regio- lung des Feinkonzepts: Kontinuierlich
nalbusverkehr, jeweils mit kurzen in Arbeit

Umsteigezeiten aus und nach Clop-

penburg [ist mit zusatzlicher Halte- - Prifung einer Erweiterung des moobil+
stelle auf beiden Linien ab dem Angebots um Wochenendverkehre: Erst
14.12.2020 umgesetzt worden] nach Verstetigung moglich, wenn poli-

tische Beschlisse vorliegen und Haus-
- Einrichtung einer Bedarfshaltestelle halt geklart ist
am Freibad in Lastrup (M13) [ist mit
Fahrplananderung der M13 am

Prifung der Bedienung Ambihren — Kel-

15.03.2021 erfolgt] lerhdhe am Wochenende (M10): Erst
nach Verstetigung moglich, wenn politi-
- Anbindung des Hallenbades in Lo- sche Beschlisse vorliegen und Haushalt
ningen durch die Linie MO7 in den geklartist
Taktllcken der Linie 928: Mit der
Haltestelle Loningen Schulzentrum - Prifung Cloppenburg — Langforden
Ringstrale angebunden (M11) an den Wochenenden anzubie-
ten: Erst nach Verstetigung moglich,
- Anbindung zwischen Lindern und wenn politische Beschlisse vorliegen
Léningen (Gymnasium Ringstrale) und Haushalt geklart ist
(MO6): Wurde auf die Linie der MO6
aufgenommen - Bessere Verbindung von Saterland mit

Freizeitzielen im Landkreis: Verkniip-
fung M01 und M03 / Stundentakt S90

e) Konzeption von moobil+ als zweite Netzebene und Anschlusssicherung

Die Umsteigerelationen zwischen dem moobil+ Angebot und den Regionalbussen sowie der NordWest-
Bahn werden unterschiedlich bewertet. Im Einklang hiermit hat die Uberpriifung der Rickmeldungen
von Fahrgasten und Projektbeteiligten ergeben, dass die Anschlusszeiten variieren. Wahrend etwa an
den Bahnhofen in Cloppenburg und Essen meist angemessene Ubergangszeiten festgestellt wurden,
fallt auf, dass an der Haltestelle ,Barfsel, Bahnhof* die Ubergangszeiten von der Linie M02 zu den Regi-
onalbussen nach Friesoythe/Cloppenburg (S90), Oldenburg (380) und Westerstede (360)
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vergleichsweise lang sind und nach Méglichkeit angepasst werden sollten. Gut bewertet werden dage-
gen bestehende Ubergange zwischen zwei moobil+ Linien (z. B. M05 und M06 in Lindern).

Die Konzeption als zweite Netzebene sieht vor, dass nur dann Parallelverkehre von Regionalbussen und
moobil+ Fahrten moglich sind, wenn sich die Taktzeiten gegenseitig erganzen. Auf dem Streckenab-
schnitt zwischen Bosel und Friesoythe verkehren jedoch die Linien 900 und M04 in kurzen Abstanden
hintereinander. Hier ist zu prifen, ob eine Fahrplananpassung zu einer Entzerrung beitragen kann.
Langfristig ist zu priifen, inwiefern die Integration der beiden Netzebenen, z. B. durch einen integralen
Taktfahrplan, ein einheitliches Tarifsystem und einen gemeinsamen Liniennetzplan verbessert werden
kann. Die bestehenden Regionalbuslinien weisen weiterhin Optimierungspotenzial auf. Besonders iber
die Landkreisgrenzen hinaus sind die Verbindungen ausbaufahig. Hier sollten taktverdichtete, mit moo-
bil+ abgestimmte Verbindungen geschaffen werden. Insgesamt bestehen durch die NordWestBahn und
Buslinien bessere Nord-Suid-Verbindungen als Ost-West-Verbindungen. Die Anbindung an die Nachbar-
landkreise im Westen (Landkreis Emsland) und Osten (Vechta) sollte mafgeblich verbessert werden. Die
Entwicklung eines integrierten Gesamtkonzepts, das die NordWestBahn, die Regionalbuslinien und das
moobil+-Angebot umfasst, ist aus Gutachtersicht die zentrale Zukunftsaufgabe zur Weiterentwicklung
des OPNV-Angebots im Landkreis Cloppenburg. Dabei sind Netz- und Taktentwicklung, die Vereinheit-
lichung des Tarifsystems sowie entsprechende Marketing- und Werbemalénahmen aufeinander abge-
stimmt fortzuentwickeln.

Tabelle 19: Bedarfsfeld Zweite Netzebene und Anschlusssicherung: Evaluation der Verdnderungen seit letztem Bericht und
Einschdtzungen zur Machbarkeit, Vorschldge aus den Interviews 2022 fett hervorgehoben

Bedarfsfeld: Zweite Netzebene und Anschlusssicherung

kurzfristig umsetzbar / kann nicht um-

Bereits umgesetzt mittel- bis langfristig umsetzbar
gesetzt werden
- Uberprifung der Realisierbarkeit des | - Prifung einer Fahrplananpassung | - Anpassung der Ubergangszeiten zwi-
Liickenschlusses zwischen den Linien | zur Entzerrung des Parallelverkehrs schen der Linie M02 und den Regio-

M02 und MO3 in Kamperfehn [seit der Linien 900 und M04 zwischen B6- nalbussen nach Friesoythe, Clop-

01.04.2022 umgesetzt] sel und Friesoythe: Wird zeitnah um- penburg, Oldenburg und Wes-

gesetzt terstede an der Haltestelle ,Barfel

- Uberprifung der Realisierbarkeit des Bahnhof“ 1 Ist umlauftechnisch
Liickenschlusses zwischen Lindern | - Priifung einer Fahrplananpassung nicht besser umsetzbar

(M05, M06) und Lastrup (M13) in den zur Verbesserung der Umsteigzeit in

Taktliicken des dort unregelmafig ver- Langforden von Cloppenburg nach | - Einflhrung eines integralen Takt-
kehrenden Linienbusses. [seit Vechta (Linie M11): Ist umlauftech- fahrplans mit definierten Verkniip-
01.04.2022 umgesetzt] nisch nicht besser umsetzbar fungspunkten zwischen erster und
7weiter Netzebene: In Planung
- Priifung der besseren Anbindung/Ver- | - Priifung einer Fahrplananpassung
bindung zwischen im Gebiet BarfRel, | zur Verbesserung der Umsteigzeit | - Bessere Verbindung zwischen Lonin-
Ramsloh und Elisabethfehn und am Bahnhofin Essen (Cldb.) fiir den gen und Meppen: Neue Regional-
Friesoythe [ab 01.04.2022 umgesetzt: Umstieg in Richtung Osnabriick/Wil- buslinie etablieren
Verbindungen M01, M02, M03] helmshaven (Linie MOQ8): Ist nicht
besser umsetzbar - Reaktivierung der Schienenstrecke
- Prifung Linienerweiterung / neue Linie von Cloppenburg nach Friesoythe:
Loningen - Cloppenburg ZOB - | - Prifung Verldngerung MO8 von Sinnvoll und schafft damit ein
Emstek (MO7/M11): MO7 wurde nach Brookstreek nach  Quakenbriick: Grundangebot im OPNV, wovon der
Quakenbrick erweitert, Verkntpfung | nicht moglich, da M08 jetzt an LU- regionale Busverkehr und insbeson-
sche anbindet dere der Flachenverkehr von moo-

bil+ nur profitieren kann. Langfristig
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mit M13 erfolgt, die nach Cloppenburg
fahrt

- Prifung Anbindung an Hemmelte mit
der [durch Linienverldngerung M13
seit 15.Mdrz 2021 umgesetzt]

- Prifung Anbindung Bevern — Cloppen-

burg: Bevern Kirche ist angebunden

- Priifung Anbindung Essen, Ortsteil Ah-
ausen [ab 01.04.2022 umgesetzt]

- M04 bis zur Haltestellen Rothe Erde
verldngern (hinter Petersdorf): An-
bindung an 280 nach Oldenburg
schaffen

Erlaubnis fiir moobil+ auch an Halte-
stellen der 900 oder S90 zu halten,
(u.a. auf MO1): Regionalbus und Fl&-

chenverkehr (moobil+) sollten keine
abgeschlossenen eigenen Systeme
darstellen, sondern maximal ver-
netzt sein. Grofte Kanabalisierungs-
effekte werden nicht gesehen, viel-
mehr wird die Chance gesehen,
durch gebiindeltes Angebot mehr
potenzielle Fahrgdste anzuspre-
chen. Esist zu prifen, inwieweit
eine solche Angebotsausweitung
mit dem Feinkonzept von moobil+
in Einklang gebracht werden kann.

- Umstieg zwischen M02 und Regio-
nalbussen an Haltestelle Barfel
Bahnhof: Die Verbesserung von An-
schliissen in Form kiirzerer Umstei-
gezeiten ist zu prifen.

sollte auch Friesoythe - Wes-
terstede-Ocholt reaktiviert werden.
Die aktuelle GUtertrasse und der ab-
gebaute Abschnitt zwischen Sedels-
berg und Frisoythe sollte mindes-
tens gesichert werden (Trasenfrei-
haltung)

- Reaktivierung der Schienenstrecke
von Cloppenburg nach Meppen:
Sinnvoll, Bahnstrecke geht aller-
dings trassentechnisch von Essen
(Cldenburg) aus und kann nur mit
Kopf machen in Essen aus Cloppen-
burg befahren werden. Als Vorlauf-
betrieb ist eine stiindliche Buslinie
zu empfehlen.

- RegelméaRigere Taktung der Regio-
nalbusse, Anbindung Uber Land-
kreisgrenzen  hinaus:  Sinnvoll.

Grundtakt von 60 min. mit wenigen

starken Achsen als Zulauf auf den

SPNV, dazu moobil+ mit 60 min.

Takt Mo-So als bedarfsgerechtes

und dennoch attraktives Zielszena-

rio.

Die Reaktivierung von Schienenstrecken konnte auferdem dazu beitragen, den OV im Landkreis Clop-
penburg attraktiver zu machen. Flr viele Menschen ist Zug fahren deutlich attraktiver als Bus fahren
(,Schienenbonus®) Dies hangt moglicherweise mit einer kiirzeren Reisezeit oder einem hoheren Reise-
komfort zusammen. Der Nachteil der vergleichsweise teuren und langwierigen Errichtung der Schie-
neninfrastruktur fallt bei Streckenreaktivierungen weniger stark ins Gewicht. In Verbindung mit einem
guten Regionalverkehr kann sich auch moobil+ weiter etablieren. Zudem aulberten einige Befragte, dass
sie haufiger den Zug nutzen und daflir moobil+ als Zubringer verwenden wiirden. Demnach sollte die
Machbarkeit und Umsetzung der Reaktivierung der Strecke von Cloppenburg nach Friesoythe (NWZ
2022) sowie der Strecke von Essen nach Meppen gepriift werden.

Die bisherigen kreistibergreifenden Verbindungen, etwa nach Quakenbriick, werden allein vom Land-
kreis Cloppenburg finanziert (VU4). Um eine tragfahige Finanzierung auch fiir weitere kreistibergrei-
fende Verbindungen sicherzustellen, ist ein Ausbau von Finanzierungsvereinbarungen zwischen den
Landkreisen zu empfehlen. Dabei ist zu prifen, inwiefern das Land Niedersachsen hier eine unterstit-
zende und koordinierende Rolle Ubernehmen kann. Generell zeigt sich, dass die Konzeption der beiden
Netzebenen als ein integriertes OPNV-System in der Wahrmehmung vieler Nutzerinnen und Nutzer noch
nicht vollstandig angekommen ist.
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fl moobil+ auf Achsen von Buslinien

Verschiedene Wiinsche beziehen sich auf die Linienerweiterung auf Achsen, auf denen bereits Buslinien
verkehren. Auf einigen dieser Achsen, wie zwischen Elisabethfehn und Friesoythe (Linie 905), Lindern
und Lastrup (Linie 930), Bakum (Kreis Vechta) und Essen (Oldenburg) oder dem Essener Ortsteil Ahau-
sen (Linie 916) sind die Angebote nicht durchgehend oder werden nur zu wenigen Tageszeiten betrie-
ben. Im Rahmen der Netzentwicklung und basierend auf den genehmigungsrechtlichen Moglichkeiten
sollte geprift werden, inwiefern auf diesen Korridoren das moobil+-Angebot die Busverkehre zu ver-
kehrsschwachen Zeiten erganzen kann, damit dort ein ganztagiger Betrieb ermoglicht wird.

Tabelle 20: Bedarfsfeld moobil+ auf Achsen von Buslinien: Evaluation der Verdnderungen seit letztem Bericht und Einschét-
zungen zur Machbarkeit

Bedarfsfeld: moobil+ auf Achsen von Buslinien

bereits umgesetzt / kann nicht umgesetzt werden langfristig umsetzbar

- Priifung der Erweiterung der M06 von Kleinenging nach | - Entwicklung eines kombinierten Achsensystems aus Bus-

Lastrup als Ergénzung zur Buslinie 930: Wurde umgesetzt verkehr und moobil+-Angeboten: Nur langfristig umsetzbar

- Prifung der Erweiterung der M12 oder M13 zur Herstellung
einer Verbindung Bakum (Kreis Vechta) — Essen (Cldenb.)
Bahnhof: Noch ausstehend

- Priifung der Verldngerung der M02 nach Friesoythe in Zei-
ten, in denen die Linie 905 nicht f&hrt: Ist umlauftechnisch

nicht umsetzbar

g)  Optimierung der ErschlieSung

Konkret wurden auch in den Interviews 2022 einige zusatzliche Haltestellen vorgeschlagen. Manche da-
von liegen im Einzugsbereich vorhandener Halte und sind daher nicht empfehlenswert. Andere Vor-
schlage zeigen tatsachliche Erschliebungsliicken. Diese konnten durch Bedarfshaltestellen von moobil+
geschlossen werden. Es wird an dieser Stelle auf das Bedarfsfeld ,Innenstadtanbindung’ verwiesen.

Tabelle 21: Bedarfsfeld Optimierung der Erschlieffung: Evaluation der Verdnderungen seit letztem Bericht und Einschatzun-
gen zur Machbarkeit, Vorschlége aus den Interviews 2022 fett hervorgehoben

Bedarfsfeld: Optimierung der ErschlieBung

bereits umgesetzt / nicht umsetzbar Kurz- bis mittelfristig umsetzbar

- Haltestelle im Bereich Sonnenkdmpe in Friesoythe (M03) zur | - zusétzliche Bedarfshaltestelle im Bereich des Kinder-
Erschliebung des Pehmetanger Wegs, néchste Haltestelle Eller- | gartens Brunner Strafe in Loningen (MOT7), Standort liegt
brockerstralbe Uber 1 km entfernt:Haltestelle Sonnenkempe | zwischen zwei Haltestellen (zu beiden jeweils 600 m Fuls-

wurde ergdnzt weg).

- zusatzliche Haltestellen im Bereich Bahnhofstralle/Sevelter

Weg in Cloppenburg (M05) zur besseren und fulbléufigen
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Erschliefung der Innenstadt: Derzeit nicht umsetzbar, neue

Moglichkeiten mit neuen Stadtbuslinien

- Bedienung von Haltestellen zwischen Westrhauderfehn und
dem Kreis (M01), u. a. EKZ Wreesmann in Ostrhauderfehn. Da-
mit keine Konkurrenz zu bestehenden Buslinien besteht, kbnn-
ten zur Regulierung in Richtung Westrhauderfehn nur Ausstiege
und in Richtung Striicklingen nur Einstiege erlaubt sein: Wurde

umgesetzt

-Verlegung der Haltestelle Maximilian-Kolbe-Schule auf die B6-
ener Strafbe, Hohe Copemnicusstralte (MOT) zur gleichmaRigeren
Erschliebung der Siedlung. Bestehende Haltestelle wurde bis-
lang noch nicht gebucht: Wurde umgesetzt

- Priifung von zwei weiteren Haltestellen im Bereich Vin-
ner Weg in Loningen (MO7) zur besseren Erschlielfung

von Windhorst: Noch nicht umgesetzt

- Molbergen Schiitzenplatz als feste Haltestelle auf M13
etablieren: Die starke Nutzung der Haltestelle rechtfertigt
einen Halt der Linie M13 ergdnzend zur Linie M05 und
den Schulbussen.

- Feste Haltestelle Sevelter Stralte (M12, Cloppenburg)
stellt Umweg dar, zu Bedarfshaltestellen machen: Die
Einrichtung eines Bedarfshalts kann aufgrund der gerin-
gen Nutzung geprift werden.

- Reihenfolge der Haltestellen tauschen: Ellerbrocker
StralRe Friesoythe und Schwimmbad (M03)

- Feste Haltestellen Schwichteler Klosterschénke und
Schwichteler ehemaliger Bahnhof auf Bedarfshaltestel-
len umstellen: Geringe Nutzung

- Bethen, Kirche (M10): Zeitfenster zwischen Kellerhéhe
und Bethen zu groB, Fahrtzeit nur3-4 anstatt 10 Minuten-
Angestrebt werden sollte, dass die Linien M01, M02 und
MO03 mit max. 1 Umstieg miteinander verknipft werden
(siehe auch nédchste Anmerkung)

- Neuscharrel ist das letzte "gréRere” Siedlungsgebiet, in
dem moobil+ nicht verkehrt. Verldngerung M01 anzustre-
ben, moglicherweise bis Gehlenberg. Alternativ Verlan-
gerung M03 von Gehlenberg nach Neuscharrel und Ver-
kniipfung mit MO1.

- Innerhalb Cloppenburgs sollte ein dichterer Takt sowie
direktere Anschliisse ohne Standzeiten zu den Innen-
stadt-Haltestellen geboten werden.

h) Konzeptvon zwei Verkehrsunternehmen zur flchendeckenden Erreichbarkeit des Landkreises
Cloppenburg

In den Interviews mit den Verkehrsunternehmen wurde ein alternatives Konzept zum Linienaufbau von
moobil+ angesprochen, das darauf basiert, moglichst viele Bedarfshaltestellen anzubieten und somit
eine flachendeckende Erreichbarkeit zu ermoglichen. Dieses Konzept wurde in dieser Form auf den Li-
nien MO6 und MO7 umgesetzt, auf den anderen Linien wurde das Konzept eines Planungsbiiros reali-
siert. In der Folge dieses Vorgehens seien einige Umsteigebeziehungen zwischen einzelnen moobil+-
Linien nicht optimal aufeinander abgestimmt, etwa in Lastrup, wo jetzt am Pfarrer-Gotting-Platz
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mehrere moobil+-Linien (M06, M08, M13) und eine Regionalbuslinie (930) halten, die Auftellflache aber
nicht ausreichend grolé sei, um auf die anderen Busse zu warten (VU 4). Es wird empfohlen, den Hinweis
der Verkehrsunternehmen und eventuelle Anpassungen der Haltestellensituation in Lastrup zu priifen.

Fir zukinftige Anpassungen von Fahrplan und Liniennetz ist zu empfehlen, die Verkehrsunternehmen
starker in den Planungsprozess einzubinden, etwa im Rahmen von Workshops, die ein Planungsburo
mit den Verkehrsunternehmen durchfiihren kann. So konnen der fachliche Blick von aufben und die Be-
ricksichtigung von Ubergeordneten Planungs- und Erreichbarkeitskriterien einerseits sowie die Erfah-
rungen aus der Praxis und die detaillierten Ortskenntnisse andererseits in einem abgestimmten Ge-
samtkonzept zusammengeflihrt werden.

Kreistibergreifende Angebote

In den Interviews im Jahr 2020 wurde deutlich, dass fir die moobil+ Nutzerinnen und Nutzer nicht im-
mer nachvollziehbarist, warum das Angebot an der Landkreisgrenze endet. Da mit den Linien MO1 nach
Westrhauderfehn sowie M11 und M12 in den Kreis Vechta bereits damals drei kreisgrenzenUberschrei-
tende Angebote existierten. Weitere Verkehre kénnten die Vernetzung zu umliegenden Gemeinden und
Ortschaften weiter verbessern. U. a. wurde die Schlieffung der Netzllicke nach Wardenburg angeregt,
die durch den Wegfall der Linien 280 und 288 entstanden ist. Derzeit besteht nur eine nicht ganztagig
angebotene Umsteigeverbindung mit langen Wartezeiten zwischen den Linien 900 und 918 ab Garrel.
Es wird empfohlen, auf der Achse der ehemaligen Regionallinie 280 ein bedarfsgesteuertes Angebot zu
etablieren, das durch die Erweiterung der Linie M09 ermoglicht werden konnte. Eine andere angespro-
chene Verbindungist Loningen — Quakenbriick. Zwar besteht hier nun eine neue Verbindung, allerdings
konnte das bedarfsgesteuerte Angebot in Kooperation mit dem Landkreis Osnabriickmit Anbindung
von Menslage und Bottorf ausgeweitet werden. Auch eine Direktverbindung zwischen den Kreisstadten
Cloppenburg und Vechta wurde angeregt. Dies bestatigt den Beschluss der beiden Landkreise zur Ein-
fihrung einer attraktiven neuen Verbindung zwischen Cloppenburg und Vechta. Hier werden in unre-
gelmaRigen Abstanden (>2h) direkte Busverbindungen angeboten, weitere Verbindungen sind nur mit
einem Umstieg und teilweise mit moobil+ moglich. Es wird empfohlen hier eine direkte Verbindung auf-
zubauen, soware etwa die Umsetzbarkeit und gemeinsame Finanzierung einer Sprinter-Linie ohne Zwi-
schenhalt zu prifen.

Tabelle 22: Bedarfsfeld Kreistibergreifende Angebote: Evaluation der Verdnderungen seit letztem Bericht und Einschatzungen
zur Machbarkeit

Bedarfsfeld: Kreisiibergreifende Angebote

kurzfristig umsetzbar / bereits umgesetzt langfristig umsetzbar
- Prifung eines moobil+Angebots auf der ehemaligen Achse der Li- | - Priifung einer Schnellbuslinie zwischen Cloppen-
nie 280 nach Wardenburg: Noch nicht umsetzbar burg und Vechta im Rahmen einer Fortschreibung

der Nahverkehrspléne der beiden Landkreise: In Pla-
- Prifung eines Angebots zwischen Loningen und Quakenbriick via | nung, aktueller Starttermin Dezember 2023

Menslage und Bottorf: Teilweise umgesetzt

- Priifung und ggf. Erarbeitung eines kreistibergrei-
- Mégliche Priifung von zusétzlichen Haltestellen in den Landkrei- | fenden Betricbskonzepts fiir moobil+: Bereits in Um-

sen Vechta und Leer: Einige Haltestellen wurden bereits ergdnzt | setzy ng
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i} Intermodale Angebote
Bike and Ride

Der hohe Anteil des Fahrrades am Gesamtverkehrim Landkreis Cloppenburg (vgl. 1.3) zeigt die Bedeu-
tung von intermodalen Verknuipfungsstellen zwischen Fahrrad und OPNV. An vielen Haltestellen wie
etwa ,Scharrel Ort“ oder ,Dreibriicken in Elisabethfehn sind bereits hochwertige Radabstellanlagen
vorhanden (mobil:plus 2019, S. 8-9). Mittelfristig konnten ein Bike & Ride-Konzept erstellt und entspre-
chende Standards flr den ganzen Landkreis und Ausbaubedarfe identifiziert werden. Die hohe Bereit-
schaft zur Nutzung des Fahrrads und die starke Zunahme der Fahrradnutzung im Sommer bietet ein
hohes Potenzial, um die Intermodalitat im Landkreis Cloppenburg voranzubringen. Bestehen gute
Radabstellmoglichkeiten an den Haltestellen und sind gute Wartebedingungen vorhanden, konnte der
Einzugsbereich der Haltestellen und damit das Fahrgastpotenzial vergrolfbert werden. Dass derartige An-
gebote im Oldenburger Miinsterland ein hohes Nutzungspotenzial aufweisen, zeigt die gute Auslastung
von bestehenden Radabstellanlagen, etwa am Bahnhofin Cloppenburg.

Sharing-Angebote

Neben der Forderung der Nutzung des eigenen Fahrrads konnten auch Sharing-Angebote im Landkreis
Cloppenburg etabliert werden. Diese erhohen die Flexibilitat und konnen als Erganzung zu moobil+ fun-
gieren. Auch hier ist eine Potenzialanalyse empfehlenswert. Generell kann durch Sharing-Angebote die
Erreichbarkeitvon OPNV-Haltestellen verbessert werden, wenn diese an den richtigen Stellen eingesetzt
und zu fairen Tarifen angeboten werden. Dies kann etwa gewahrleistet werden, indem Aufbau und Be-
trieb z. B eines Fahrradverleihsystems offentlich ausgeschrieben werden. Denkbar wéren auch kombi-
nierte Tarife (z. B. Monatstickets), d.h. Zeitkarten fir den OPNV und moobil+, die zusatzlich ein Nut-
zungskontingent fir Sharing-Angebote enthalten. Dass Fahrradverleihsysteme auch in landlichen Regi-
onen wirtschaftlich betrieben werden konnen, zeigt etwa das Beispiel UsedomRad (www.usedom-
rad.de).

Gerade altere Menschen ohne Smartphone und Internetkenntnisse sowie Menschen mit Behinderun-
gen (Sehbehinderungen, korperliche Einschrankungen, etc.) konnen Sharing-Angebote nicht oder nur
eingeschrankt nutzen. Daher ist es sinnvoll, neue Mobilitatsangebote als Erganzung, aber nicht als Er-
satz zum OPNV zu etablieren. Gerade fur Jugendliche oder junge Erwachsene konnten Sharing-Ange-
bote die eigene Mobilitat deutlich erhdhen und die Abhangigkeit vom eigenen Auto reduzieren. In Clop-
penburg gibt es zwar schon drei Carsharing-Autos, das Angebot konnte jedoch auch auf die anderen
Gemeinden des Landkreises ausgeweitet werden, sodass in jeder Gemeinde mindestens ein Fahrzeug
stationiertist und nicht unbedingt ein eigenes Auto gebraucht wird (OM-Online 2020, 2022). Bikesharing
und E-Scootersharing gibt es im Landkreis Cloppenburg dagegen noch nicht. Gerade E-Scootersharing
ist beijungen Menschen beliebt und sollte daher zum Beispiel in Cloppenburg getestet und bei entspre-
chender Akzeptanz und Nutzung ausgeweitet werden. Sharing-Angebote konnten inshesondere in
Cloppenburg die Mobilitat besser vernetzen. Aus Sicht der Gutachter*innen wird davon ausgegangen,
dass samtliche Angebote (z.B. Carsharing oder Radverleih) derzeit nicht kostendeckend betrieben wer-
den kénnen.

J) Weiterentwicklung des moobil+-Bedienkonzeptes

Hinsichtlich des Angebots im Richtungsbandbetrieb gab esim Rahmen der wissenschaftlichen Begleit-
forschung zahlreiche, z. T. widerspriichliche Rickmeldungen. Die Vorschlage reichen von einer Riick-
kehr zum herkommlichen Linienbetrieb bis zu einer weitreichenden Flexibilisierungim Sinne eines fahr-
planlosen Flachenverkehrs. Vor dem Hintergrund der Konzeption von moobil+ als zweiter Netzebene
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und der Priorisierung bestimmter Relationen (z. B. zum Ortszentrum, zur nachsten Stadt) halten wir den
Richtungsbandbetrieb fir grundsatzlich geeignet. Dennoch kénnen die Potenziale flexibler Angebots-
formen im Fall von moobil+ unserer Ansicht nach noch besser ausgeschopft werden. So bestehen Mog-
lichkeiten, die momentan in Folge des flexiblen Bedienkonzepts noch auftretenden Wartezeiten an Hal-
testellen und in Fahrzeugen zu reduzieren. Diesbezlglich sollten u. E. folgende Handlungsansatze hin-
sichtlich ihrer betrieblichen Realisierbarkeit vom Landkreis Cloppenburg geprift werden:

1) Echt-Zeit-Vorhersage der Abfahrtszeiten: Die Abfahrtszeiten der moobil+ Busse sind aktuell fir die
meisten Haltestellen als Zeitraum angegeben (z. B. 8:00 - 8:20 Uhr). Um die Haltestelle auch tatsachlich
in diesem Zeitraum anzufahren, missen die Fahrzeuge teilweise anderswo warten. Gleichzeitig ist aber
spatestens 60 Minuten vor Abfahrt der genaue Routenverlauf der jeweiligen Fahrt in Abhangigkeit der
eingegangenen Buchungen bekannt. Uber die moobil+ App und dynamische Fahrgastinformationen an
den festen Haltestellen kann die dann feststehende Abfahrtszeit an die Fahrgaste weitergegeben wer-
den. Sofern sich die Kundinnen und Kunden vorab online oder per App informieren, wéare es dann nicht
mehr notwendig, dass sie sich zu Beginn des im Fahrplan angegebenen Zeitraums zur Haltestelle bege-
ben. Auch die Wartezeiten, die entstehen, um eine Haltestelle nicht zu frih anzufahren, entfallen. Fir
Fahrgaste, die sich nicht vorab informieren, kann sich der Zeitraum, in dem eine Haltestelle bedient
wird, dagegen vergrofern. Eine Akzeptanz fur diese Malinahme kann durch begleitende Werbe- und
Schulungsmalénahmen erreicht werden, indem die Vorteile deutlich gemacht werden. Umgekehrt wur-
den unter den jiingeren Fahrgasten auch Bevélkerungsgruppen identifiziert, die schon jetzt moobil+
ausschlieRlich mit der App nutzen.

2) Definition maximaler Wartezeiten: Wartezeiten konnen begrenzt werden, indem flr bestimmte Stre-
ckenabschnitte, z. B. bei weit auseinanderliegenden Bedarfshaltestellen die Zahl moglicher Buchungen
begrenzt wird. Eine mogliche Vorgabe fir sehr selten nachgefragte Bedarfshalte konnte etwa sein: ,Bu-
chung fiir Bedarfshaltestelle A ist nur moglich, wenn nicht gleichzeitig eine Buchung fiir Bedarfshalte-
stelle B vorliegt”. Hierdurch kann fir die Anfahrt dieser Haltestellen die maximal bendtigte Zeit begrenzt
werden. In der Folge kann auch die Wartezeit, wenn keine dieser Haltestellen angefahren wird, reduziert
werden. Auch dieser Vorschlag ist hinsichtlich seiner Vor- und Nachteile (vgl. Begrenzung der Buchun-
gen) im Rahmen der Weiterentwicklung des moobil+ Angebots genau abzuwagen. Die eingeschrankte
Buchungsmoglichkeit fiir sehr selten nachgefragte Bedarfshalte steht dabei der Straffung des Fahrplans
und einer Reduzierung der Fahrzeiten gegentber.

3.3 Organisation des Angebots

Zum Thema Angebotsqualitat stellt sich die Ausgangslage wie folgt dar: Bedarfsorientierte Systeme wie
das moobil+ Angebot stellen besondere Anspriiche an die Kommunikation zwischen Fahrgasten, Mobi-
litatszentrale und Fahrer*innen. Da diese Kommunikation, wie in einigen Gesprachen deutlich gewor-
denist, derzeit noch ausbaufahigist, sollen einige mogliche Handlungsansatze aufgezeigt werden. Zum
einen sollte ein regelmaRiges Treffen (Jour fixe) zwischen den verantwortlichen Personen seitens des
Landkreises und den Verkehrsunternehmen in Erwagung gezogen werden (VU1,3), um kurzfristig auf
Fahrgastanforderungen (z. B. bzgl. Fahrplan oder Haltestellenanordnung) oder technisch-funktionale
Herausforderungen (vgl. technische Gerate im Fahrzeug, Schulung der Fahrer*innen) reagieren zu kon-
nen.

Des Weiteren sollte das Buchungssystem kontinuierlich weiterentwickelt werden, sodass Schwachstel-
len und unhandliche Bedienungsablaufe verbessert werden konnen. Dazu gehort ebenso die Weiterent-
wicklung der App, bei welcher eine intuitive Nutzung und Meniftihrung auch zur Gewinnung von weite-
ren Kunden beitragen kann. SchlieBlich wird in den gefihrten Interviews besonders mit den Nutzer*in-
nen oftmals das Thema Tarif- und Ticketoptimierung angesprochen oder das 9€-Ticket als gutes Bei-
spiel benannt. So werden mehrfach Wiinsche nach Familienkarten und genannt. Hinsichtlich der
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Weiterentwicklung des Mobilitatszentralensystems sind kurzfristig die Sichtbarkeit und Ausschilderung
einzelner Standorte, z. B. in Loningen, zu verbessern. Wenn diese Malinahmen ohne Erfolg bleiben, ist
in Einzelféllen auch die Uberprifung der Standorte von Mobilitatspunkten, z. B. in Cloppenburg, zu
empfehlen. Mittelfristig ist zu prifen, ob den Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern in den Mobilitatspunk-
ten die Moglichkeit gegeben werden soll, selbst Buchungen vorzunehmen.

In den Ferien gibt es eingeschrankte Fahrplane auf den Regionalbuslinien S90 und 900, hier kdnnte
moobil+ erganzend eingesetzt werden und in hoherer Taktung verkehren. Zudem ist zu prifen, ob auf
bestimmten Linien und Streckenabschnitten ein Stundentakt sowie Fahrten am Wochenende angebo-
ten werden konnen, da dies sehr haufig angesprochen wurde. Beispielsweise konnte dies auf den am
besten angenommenen Linien (M05, M11, M03) fir einen begrenzten Zeitraum mit Ersatzbussen oder
geliehenen Bussen ausprobiert und entsprechend beworben werden. Zudem deuten die Auswertungen
darauf hin, dass moobil+ eine hohe Bedeutung fir den Freizeitverkehr hat. Mindestens ein Verkehr an
Samstagen, idealerweise auch sonntags ist daherals Testbetrieb zunachstin den Sommermonaten und
ggf. an Weihnachten anzustreben. Zudem ist zu priifen, ob moobil+ sonntags als Ersatz fir bestehende
Linienverkehre angeboten werden kann. Eine stindliche Taktung wirde zudem die Attraktivitat deut-
lich erhohen und vermutlich deutlich besser in den Alltag vieler Menschen passen, beispielsweise um
mit moobil+ zur Arbeit und zurlick zu fahren. So wiirde moobil+ von mehr Menschen als alltaglich nutz-
bares Angebot wahrgenommen werden. Ein Stundentakt wirde das System alltagstauglicher machen
und die Reisezeiten durch verbesserte Umsteige- und Anschlussbeziehungen verkiirzen. Ebenso miiss-
ten die wichtigsten Buslinien im Stundentakt verkehren. Wochenendverkehr und Stundentakt werden
als vorrangige Weiterentwicklungsmalénahmen gesehen.

3.4 Qualitat des Betriebs

Beim Thema Qualitat des Betriebs werden drei wesentliche Aspekte im Rahmen der Begleitforschung
untersucht: die Fahrzeuge, die Fahrer*innen sowie die Punktlichkeit und Zuverlassigkeit der Busse. Bei
den Gesprachen mit den verschiedenen Gruppen (Nutzer*innen, Busfahrer*innen, Verkehrsunterneh-
men, Mobilitatszentrale) wird deutlich, dass die Ausstattung der Busse noch ausbaufahigist. Zum einen
wird mehrfach eine fehlende Kompatibilitat des Druckers, des Tablets und des Scanners im Bus beman-
gelt. Bei einer Neuanschaffung dieser technischen Gerate sollte geprift werden, inwiefern kombinierte
Gerate einen sinnvollen Ersatz darstellen. Zum anderen wird in mehreren Gesprachen deutlich, dass die
Busse zum Teil zu klein fir die Mitnahme mehrerer Fahrrader oder von E-Rollstiihlen sind. Das Problem
der fehlenden Mitnahmemoglichkeit fiir Fahrrader wurde durch die Anbringung von elektrisch verstell-
baren Fahrradgepacktragern an den Bussen bereits gelost, viele Fahrer*innen berichten jedoch tber
fehlende Kenntnisse im Umgang damit und dass sich die Nutzung des Fahrradtragers schwer mit den
eng getakteten Fahrplanen vereinbaren asst. Es ist zu prifen, ob dieser Problemlage durch Schulungs-
malsnahmen begegnet werden kann.

In den gefiihrten Interviews wird ersichtlich, dass die Kompetenz der Busfahrer*innen Unterschiede auf-
weist. Als kurzfristige Mafbnahme wird daher an dieser Stelle empfohlen, verpflichtende, regelmalige
und unternehmenstibergreifende Schulungen fiir die Busfahrer®innen aller Verkehrsunternehmen
durchzufiihren. In diesen Schulungen soll der Umgang mit dem Buchungs- und Mobilitatsleitsystem
eingelibt werden. Zum anderen sollten die Verldufe der einzelnen Linien ebenso wie die Standorte der
Bedarfshaltestellen Gegenstand der Schulungen sein. Die Busfahrer*innen sollten sich moglichst unab-
hangig vom Navigationssystem im Landkreis Cloppenburg auskennen und alle Haltestellen der von
ihnen bedienten Linien schonmal abgefahren sein. Bei dem Aspekt Plnktlichkeit und Zuverlassigkeit
gibt es nur vereinzelt Beschwerden. Als Kritikpunkte werden das zu friihe Abfahren an den Haltestellen
sowie die durch die Fahrplananpassungen langeren Strecken und damit zusammenhangende Ver-
spatungen genannt. Dies sollte in den Schulungen fir die Busfahrer*innen thematisiert und in den Fahr-
planen nach Moglichkeit angepasst werden.
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3.5 Orientierung und Information

Fahrpldne und Fahrplanauskunft

Fir alle Linien von moobil+ existieren online eigene Linienfahrplane im PDF-Format?, die auch in ge-
druckter Form verfugbar sind. Abbildung 35 zeigt beispielhaft einen Auszug aus dem Plan der Linie MO1.
Diese Linienfahrplane enthalten den Zeitraum der (moglichen) Abfahrt an den jeweiligen Haltestellen,
differenziert nach festen Haltestellen und Bedarfshaltestellen. Aus Griinden der Ubersicht ist jeweils nur
die erste und letzte Fahrt enthalten, dazwischen gilt durchgehend der Zweistundentakt. An Haltestellen
mit Ubergang zum Busverkehr sind die Anschlussverbindungen zum SPNV und Busverkehr dargestellt.

Die Linienfahrplane verfiigen iber ein ansprechendes Layout. Den Linien ist jeweils eine eigene Farbe
zugeordnet, was die Orientierung insgesamt vereinfacht. Insgesamt konnte die Linienfarbe noch etwas
dominanter eingesetzt werden. Der Linienfahrplan setzt Ortskenntnis voraus. So ist einer Person, die
den OPNV normalerweise nicht nutzt, moglicherweise nicht klar, wo die Haltestellen liegen und wie die
Linie im Gesamtliniennetz verortet ist. Empfehlenswert ware es daher, den Linienfahrplanen einen Li-
niennetzplan sowie idealerweise einen topographischen Liniennetzplan der bedienten Gemeinde(n)
beizufligen, indem neben den Haltestellen von moobil+ auch die Linienverlaufe des SPNV und Busver-
kehrs verzeichnet sind.

Zuweilen irritierend ist die Symbolisierung der festen Haltestellen mit einem Bus- und Telefonsymbol.
Das Telefonsymbol soll an dieser Stelle verdeutlichen, dass auch von der festen Haltestelle eine Tour
gebucht werden kann. Gleichzeitig suggeriert es allerdings, dass auch an der festen Haltestelle eine Vo-
ranmeldung notwendig ist. In diesem Zusammenhang sollte eine starkere optische Differenzierung in
der Darstellung vorgenommen werden, um Interpretationen und mogliche Missverstandnisse zu ver-
meiden. Beispielhaft konnte textlich auf die Moglichkeit der Buchung hingewiesen werden, wodurch auf
das Symbol des Telefonhorers bei festen Haltestellen verzichtet werden kann.

Informationen sollten moglichst einfach, eingangig und auf den ersten Blick lesbar sein. Durch die aus-
schlieBliche Darstellung der ersten und letzten Abfahrt sind potenzielle Fahrgaste gezwungen ,zu rech-
nen’, was die Komplexitat erhoht. Anzuraten waren in diesem Falle ein bis zwei Abfahrtszeiten in die
Plane mit aufzunehmen, um die Orientierung zu erleichtern. Dies kénnten beispielsweise zusatzliche
Abfahrten gegen Mittag sein, um so einen ,Anker’ in der Mitte des Fahrplans zu schaffen.

! zum Beispiel Fahrplan der Linie MO1 unter https://www.moobilplus.de/media/moobil fahrplan li-
niec m01 web.pdf (23.03.2021)
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DE:ND, 10:00, 12:00, 14:00/14:15, 16:00, 18:00
Westrhautler feli, VLL Busbahntiof e 0355 - 0610 D820 - D35 18:20 - 1835 2025 - 20:40
Osterhaisen, Rokelesch - 000 - 0615 085 - 0840 1895 - 1840 20630 - A4S
Bibelte/Rollingen, Zum Pumpwerk e DE:00 - DBI5 08:25 - DE:40 18:25 - 18:40 20:30 - 20:45
Bibelte/Bollingen, Wietshergen — 06:00 - D615 08:25 - D840 18:25 - 18:40 20630 - 20:45
Wittensand, Denkmal -~ 06:10 - 06:20 08:35 - 08:45 18:35 - 18:45 20:40 - 2050
Strucklingen, Grundschule ~— 06:10 - 0620 08:35 - 08:45 18:35 - 18:45 20:40 - 20050
Strucklingen, Eschstrafle/Buschmeede —~ 0610 - 06:20 08:35 - 08:45 18:35 - 18:45 20040 - 20550
Elisabethfenn, Kanalweg Ll D615 - D625 DB:L0 - DRSO 18:40 - 1850 20:45 - 20:55
Hollenermaor, Ehem. Schule - 065 « 06:25 08:40 - 08:50 18:40 - 1850 20:45 ¢ 20155
Ramsloh, Nord-Sud-Strafie —~ 06:15 - 06:25 08:40 - 08:50 18:40 - 18550 20:45 - 20:55
Ramsloh. Ostermoorstrale — 06:20 - 06:30 (18:45 - (855 1845 - 1855 2050 =21:00

nie SA0 (nach Friesoythe/Cloppenbure]
Linie 590 {nach Barfiel)

Lijie 900 (pach Bajfsel) 0613, 14:46

Abbildung 35: Auszug aus dem Linienfahrplan der Linie MO1. Quelle: hitps://www.moobilplus.de/fahrinfo/.

Auf der Internetseite von moobil+ befindet sich zudem eine digitale Fahrplanauskunft, bei der durch
Eingabe von Start- und Zielhaltestelle eine Verbindung gesucht werden kann. Das System ist benutzer-
freundlich, so verfligt die Eingabemaske iber eine Autovervollstandigung, wodurch beispielsweise bei
der Eingabe von ,Barfy’ verschiedene Haltestellen in Barfsel vorgeschlagen werden. Die Vorschlage ent-
halten dabei auch die an der Haltestelle verkehrenden Linie. Die Fahrplansuche gilt deutschlandweit.
So koénnen auch Haltestellen aulberhalb des Landkreises Cloppenburg vorgeschlagen werden. Hierbei
ist zu kritisieren, dass die Haltestellen des Landkreises nicht prioritar vorgeschlagen werden. So erhalt
ein Fahrgast, der eine Fahrt vom Bahnhof Essen (Oldenburg) starten mochte, zunachst Bahnhofe in der
Ruhrgebietsstadt Essen vorgeschlagen.

Als Ergebnis werden Abfahrts- und Ankunftszeit, Fahrzeit, Anzahl der Umstiege sowie im Detail auch die
Anzahl der Zwischenhalte angezeigt. Zudem kann auf einer auf OpenStreetMap beruhenden Karte der
Linienverlauf nachvollzogen werden. Bei moobil+-Linien wird aufgrund der potenziellen Bedarfslinien
eine ganze ,Spinne” an Verbindungen angezeigt, welche die Fahrt fir den Fall anzeigt, wenn alle Be-
darfshaltestellen im Verlauf gebucht waren und angefahren werden miussten. Als Beispiel ist in Abbil-
dung 36 eine solche ,Linienspinne® fir die Verbindung Kellerhthe — Ambiihren mit insgesamt 45 poten-
ziellen Halten dargestellt (Abfrage aus dem Jahr 2021). Diese Linienspinne ist fir den Fahrgast wenig
hilfreich, zuweilen kann diese gar abschreckend wirken. Eine differenzierte Darstellung, die etwa zwi-
schen festen und Bedarfshaltestellen unterscheidet, ist hier zu empfehlen.
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Abbildung 36:,Linienweg’ der M10 bei Fahrtenwunsch Kellerhéhe - Ambihren. Quelle: Fahrplanauskunft unter
https://www.moobilplus.de/fshrinfo/.

Liniennetzpldne

Einen wesentlichen Beitrag zur Orientierung leisten Liniennetzplane. Diese konnen schematisch oder
topographisch dargestellt werden. Schematische Liniennetzplane vereinfachen den Uberblick Uber ein
Netz durch eine vereinfachte und nicht ortlich genaue Darstellung.

Das Busnetz des Landkreises Cloppenburgistin einer topographischen Karte dargestellt, in welcher die
Regionallinien in roter Farbe und die Lokallinien in griiner Farbe dargestellt sind. Zusatzlich sind die
Namen der Gemeinden und Ortsteile enthalten. Der Plan, der aktuell (Stand: Dezember 2022) Uber die
Seite der Verkehrsgemeinschaft Landkreis Cloppenburg abgerufen werden kann (https://www.bus-
clp.de/liniennetz/), stammtaus dem Jahr2010 und ist mittlerweile veraltet. So zeigt er nicht das aktuelle
Liniennetz, das moobil+-System fehlt ganzlich. Die Darstellung ist aus folgenden Griinden unglinstig:

e Esfehlteine linienscharfe Darstellung (eine Farbe je Linie)
e Die genutzten Farben sind nicht barrierefrei (fiir Menschen mit Rot-Griin-Schwéche nicht zu

unterscheiden)
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e Esfehlenerganzende Darstellungen wie Haltestellenverzeichnis, Linienregister sowie Angaben
zu Kundenzentren/Vertriebsstellen oder intermodalen Schnittstellen wie Park and Ride oder

Bike and Ride

Ein schematischer Linienplan fur das gesamte OPNV-Angebot im Landkreis Cloppenburg existiert nicht,
ebenso wenig Stadtlinienplane. Der Liniennetzplan des Busverkehrs ist in Abbildung 37 dargestellt.

Abbildung 37: Topographischer Liniennetzplan der VGC. Quelle: https://www.bus-clp.de/liniennetz/.

Fir das Netz von moobilt ist ein optisch ansprechender schematischer Liniennetzplan verfligbar, der in
Abbildung 38 dargestellt ist. Dieser Plan ist im Internet unter https://www.moobilplus.de/fahrinfo
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abrufbar, auch in den Flyern und Broschiren von moobil+ ist dieser enthalten. Auch hier sind die Lini-
enfarben, die in den Linienfahrplanen enthalten sind, wiederzufinden. Die Karten enthalten keine kon-
kreten Haltestellen, sondern lediglich die bedienten Ortschaften und Gemeinden. Korridore des SPNV
und regionaler Busverkehre sind erganzend dargestellt.

Abbildung 38: Fahrplanauskunft mit aktuellem Liniennetzplan. Quelle: https://www.moobilplus.de/fahrinfo/ 2022

Das Angebot von moobil+ und die Linien des lokalen und regionalen Busverkehrs bilden gemeinsam
ein System mit unterschiedlichen Ebenen. moobil+ fungiertvor allem als Zubringer zum regionalen Bus-
netz oder verkehrt als Taktergdnzung erganzend zu den Achsen des Linienbussystems. Entsprechend
sollten die Informationen tiber die Linien der unterschiedlichen Angebote auch aus einer Hand verfiig-
bar sein. Wahrend die digitalen Informationen iiber moobil+ auch Angebote des Busverkehrs enthalten
(z. B. als Darstellung der Regionalverkehre im schematischen Liniennetzplan oder in der Fahrplanaus-
kunft) fehlen Informationen Gber moobil+ seitens der Verkehrsgemeinschaft Landkreis Cloppenburg
(VGC) vollstandig. Insbesondere moobil+ leistet in den Gemeinden des Kreises feinrdumige Erschlie-
fungsaufgaben. Karten fiir eine bessere Orientierung innerhalb der einzelnen Gemeinden sind bislang
allerdings nicht vorhanden.
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Als Beispiel sei auf den Liniennetzplan Oldenburg der Verkehr und Wasser GmbH (VWG) verwiesen?. Die-
ser bietet durch die linienscharfe Darstellung und ein hinterlegtes, beschriftetes Stralsennetz eine gute
Orientierung und Auffindbarkeit.

Die den Kreis Unna bedienende Verkehrsgesellschaft Kreis Unna (VKU) bietet als zweites Beispiel” einer-
seits einen fr den gesamten Kreis geltenden Liniennetzplan und andererseits auch jeweils gemeinde-
bezogene Plane. Die Karten der VKU bieten eine linienscharfe Darstellung und fiihren samtliche Halte-
stellen mit Bezeichnung auf. Hervorzuheben ist die Integration von Haltestellen des bedarfsorientierten
Angebots,TaxiBus'in den Gesamtplan. Hierzuistin der Legende der jeweiligen Karte auch eine Nummer
fir die Buchung enthalten.

Zur Optimierung der Angebote wird daher empfohlen:

e Aktualisierung des kreisweiten topographischen Liniennetzplanes des Regional- und Lokal-
busverkehrs mit Integration der moobil+-Linien (vereinfacht iiber den festen Linienweg). Li-
nienscharfe Darstellung, Aufnahme von erganzenden Informationen wie Haltestellenverzeich-
nis, Linienregister oder Vertriebsstellen,

e Erstellungeines kreisweiten schematischen Liniennetzplanes,

e Aufnahme der Liniennummern des regionalen Busverkehrs in den schematischen Liniennetz-
plan von moobil+ sowie Aktualisierung des Plans bzgl. der Integration von l[angeren Linienab-
schnitten ohne feste Haltestellen sowie bei Anpassungen im Netz wie der Schaffung von
neuen Umsteigebeziehungen

e Erstellung von gemeindebezogenen topographischen Liniennetzplanen unter Berticksichti-
gung der Linienwege des regionalen und lokalen Busverkehrs sowie der festen Linienwege
von moobil+ sowie die Verortung von festen, linienbezogen Haltestellen sowie von Bedarfshal-

testellen, jeweils mit Bezeichnung.

Haltestellensuche

Uber die Homepage von moobil+ existiert eine kartenbasierte Haltestellensuche. Uber die Eingabe von
Postleitzahl oder Ort, alternativ tiber die Eingabe einer Stralte, lassen sich alle Haltestellen anzeigen.
Eine Autovervollstandigungsfunktion wie bei der digitalen Fahrplanauskunft besteht nicht, sodass die
Eingabe auch hinsichtlich der Rechtschreibung korrekt sein muss. Ansonsten werden keine Ergebnisse
angezeigt. Die Eingabemaske ist in Abbildung 39 dargestellt.

Die regularen Haltestellen, die nur vom lokalen oder regionalen Busverkehr bedient werden, sind nicht
enthalten. Im Sinne des Systemgedankens sollte bei der Suche aber der gesamte OPNV berticksichtigt
werden. Sinnvoll waren neben der verkehrenden Linie auch eine Anzeige der nachsten Abfahrt oder ein

?Downloadbar unter: https://www.vwe.de/Fahrplan-Netzplaene-Tag-und-Nacht.html
3 Downloadbar unter: https://www.vku-online.de/fahrtplaene-angebote/liniennetzplan.php
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Link zu einer Buchungsmaske, in die dann die jeweilige Haltestelle automatisch als Start- oder Zielhal-
testelle eingetragen wird.

Im Falle einer detaillierten Bereitstellung von kreis- und gemeindebezogenen Liniennetzplanen, die
auch in digitaler Form angeboten werden sollten, kann auf dieses Tool verzichtet werden, da die Plane
eine deutlich héhere Informationsdichte liefern. Zudem ist es bereits heute moglich, in die Eingabe-
maske der sehr guten Fahrplanauskunft statt Haltestellennamen Adressen einzugeben, wodurch hier
bereits die fir die angefragte Verbindung raumlich nachste Haltestelle angezeigt wird.

FAHRPLANAUSKUNFT m STRECKENPLAN

d B ] B Ig ¥Ziwischenatin’ = B
- Winschoten s 3 Rhauderfefr 7 A Oldenburg ¥ I
Yeondam e " frET ST s, P e Haltestellen
¢ i g R ‘Bremen
! :) Egpeneiy ~\Wardanburg =t 3 e
'% JI Ganderkesee — spifrre. - -
N S St el e
Sladskanaal k] Fitd i gl Achim PLZ { Ort
Darpen 5 Le
fer y I = !
T i foeshnsen -
/] ,La,“,':" Foogel MY R Bassum StraBe, Nr.
/ ' == - Bruchhausen-Vilse(
Ermmen Haren (Ems) . Twistringen
~ Klozlenaveen | st
Meppen - i ABSENDEN
[ - (1] i Haselunne Sulingen +
¥ ’ . & &
P st - ‘ | |
3 ﬁ' k. SN 4 -_ = aktuelle Position
(
Cncnls \ <r % | -

Abbildung 39: Eingabemaske der Haltestellensuche. Quelle: https://www.moobilplus.de/fshrinfo/.
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4 Fazit

Zusammenfassend hat sich der Betrieb von moobil+ nach mehr als zwei Jahren Laufzeit gut eingespielt.
Dies spiegelt sich sowohl in den Aussagen der Beteiligten als auch in den Fahrgastzahlen wider. Die
Kunden sind zufrieden mit moobil+ und der Betriebsablauf ist mittlerweile routiniert. Der Ticketverkauf
und das Buchungssystem funktionieren tiberwiegend gut und auch die Kommunikation zwischen den
Beteiligten, zum Beispiel mit der Mobilitatszentrale oder zwischen Fahrer*innen und Verkehrsunterneh-
men ist eingespielt.

Dennoch werden von verschiedenen Seiten einige zentrale Verbesserungsmoglichkeiten von moobil+
angesprochen. Diese konnten dazu beitragen, den Betrieb von moobil+ weiterhin zu verbessern und
weitere Fahrgaste zu gewinnen. Dazu gehort eine stindliche Taktung, zumindest auf den starker fre-
quentierten Linien oder in Stolézeiten morgens und abends sowie der Betrieb am Wochenende in ge-
eigneter Form. DarUber hinaus sollte weiterhin verstarkt auf verschiedenen Kanalen fir moobil+ gewor-
ben werden, um die Bekanntheit weiter zu erhdhen und die Hemmschwelle zur Nutzung zu verringern.
Wesentlich dabeiist, das Zusammenspiel aus festen und Bedarfshaltestellen sowie die Buchung einfach
zu erklaren. Gerade fir dltere Menschen sollten die Fahrplane und Informationsmaterialien tibersicht-
lich und in ausreichend groler Schrift gestaltet werden. Auléerdem sollte moglichst zeitnah die neue
App eingefiihrt werden, da die Buchung mit der aktuellen App oft nicht problemlos funktioniert und
Fahrgaste von der Nutzung abhalten konnte.

Nach der Erfahrung mit dem 9€-Ticket wiinschen sich viele Beteiligte ein ahnliches Ticket, da dies viele
neue Fahrgaste angesprochen und gleichzeitig die Ablaufe vereinfacht hat. Daher sollte geprift werden,
inwieweit dasim Februareingefiihrte moobil+ Sparticket mit weiteren offentlichen Verkehrsmitteln ver-
knipft werden kann. Uberdies ist es wichtig, die Fahrplane auf reale Fahrzeiten zu Uberpriifen, um die
Plnktlichkeit von moobil+ und damit zusammenhangend die Kundenzufriedenheit zu verbessern. Zu-
dem sollte darauf geachtet werden, dass alle Fahrer*innen ausreichend geschult sind. Dies ist auch
beim Einsatz von Ersatzfahrer*innen zu berlicksichtigen.

Ein weiterer Punkt ist die bessere Einbindung von moobil+ in Mobilitatsketten. So sollte zum einen die
Intermodalitat gestarkt werden und ein guter Umstieg von moobil+ auf andere Verkehrsmittel (z. B.
Fahrrad, Carsharing) moglich sein. Zum anderen sollten alle weiteren Buslinien im Landkreis Cloppen-
burg und besonders auch Linien Uber die Landkreisgrenzen hinaus in ihrer Angebotsqualitat deutlich
verbessert und mit moobil+verknipft werden. Zu einer hoheren Attraktivitat des OPNV konnte auch die
Reaktivierung von Schienenstrecken beitragen. Diese sollte geprift werden und konnte ein Signal flr
eine bessere Orientierung am OPNV im Landkreis Cloppenburg sein.

Aus wissenschaftlicher Sicht ist zu empfehlen, moobil+ weiterzuentwickeln und die empfohlenen Ver-
besserungen Schritt fir Schritt umzusetzen. Moobil+ hat sich im Landkreis Cloppenburg bereits etab-
liert und die Fahrgastzahlen steigen kontinuierlich. Es ist davon auszugehen, dass das Angebot auch
kinftig von immer mehr Blrgerinnen und Blrgern genutzt wird, weil Anderungen des Mobilitatsverhal-
tens oft nicht unmittelbar nach der Einfiihrung eines neuen Mobilitadtsangebots eintreten, sondern erst
wenn es die personliche Lebenssituation erforderlich macht (Miggenburg et al. 2015). Aus Perspektive
des Landkreises ist daher Geduld und ein ,langer Atem* zu empfehlen.

Das Angebot leistet einen wichtigen Beitrag zur Daseinsvorsorge und Erreichbarkeit im Landkreis Clop-
penburg und kann vielen Menschen soziale Teilhabe ermoglichen. Auch wenn derzeit noch keine mess-
baren CO»-Einsparungen und Verlagerungen vom MIV auf den OPNV erkennbar sind, kann moobil+ eine
gute Basis fir zukiinftige Veranderungen hin zu einer klimavertraglichen und nachhaltigen Mobilitat
sein. In Kombination mit einem besser ausgebauten Regionalbussystem wird sich die Nutzung des
OPNV zukiinftig weiter erhdhen. Die Integration der verschiedenen OPNV-Systeme (NordWestBahn,
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Regionalbuslinien, moobil+) ist daher die zentrale Zukunftsaufgabe und sollte auf sowohl im Hinblick
auf die Netz- und Fahrplanentwicklung, die Tarifgestaltung und begleitende Marketing-Malsnahmen
konsequent vorangetrieben werden.
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