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VORWORT

Die Region Hannover hat im Jahr 2015 den Nahverkehrsplan (NVP) in
vierter Auflage vorgelegt. Fir die nachsten fOnf Jahre existiert damit ein
verbindlicher Rahmen, der die verkehrspolitischen Ziele und vorrangigen
Vorhaben fir den 6ffentlichen Personennahverkehr (OPNV) in der Landes-
hauptstadt Hannover und den 20 Umlandkommunen festlegt.

Der NVP ist ein gesetzlich vorgesehenes Planungsinstrument, mit dem die
Region Hannover sowohl fir die Kernstadte als auch fur die ldndlichen
Ortsteile Standards und Vorgaben definiert, mit deren Umfang und Qua-
litat die Leistungen bei Stadt-, S-Bahnen und dem Busverkehr festgelegt
werden. DarUber hinaus enthalt der NVP Zielvorgaben, Prifauftrage und
konkrete MaBnahmenvorschlage, die dazu beitragen, den 6ffentlichen
Personennahverkehr in der Region Hannover noch attraktiver zu gestalten.

Wie schon bei seiner Vorgdngerfassung von 2008 liegt die Zielsetzung

des NVP 2015 ebenfalls darin, einen attraktiven, aber gleichzeitig auch
wirtschaftlichen OPNV zu entwickeln. Angesichts knapper Haushaltslagen
nimmt der Kostendruck auch beim 6ffentlichen Verkehr zu. Die Region Han-
nover sieht sich daher herausgefordert, die Quantitat und die Qualitat des
Verkehrsangebotes intensiver zu steuern, so dass die 6ffentlichen Mittel
moglichst effizient eingesetzt werden.

Erstmals wurden auch Birgerinnen und Burger in das Aufstellungsverfah-
ren des Nahverkehrsplans mit einbezogen. Diese neue Form der Beteili-
gung wurde parallel zu der gesetzlich vorgeschriebenen Mitwirkung und
Beteiligung mit den im Verkehrsverbund GVH zusammengeschlossenen
Verkehrsunternehmen sowie mit den Interessenverbdanden der Fahrgaste
durchgefihrt.

Mit der vorliegenden Broschire wollen wir die Ergebnisse des Nahverkehrs-
planes 2015 zusammenfassen. Es werden sowohl die Standards und die
Leitlinien erldutert als auch die konkreten MaBnahmen beschrieben, durch
die der OPNV in der Region Hannover noch attraktiver wird.

U-€ XL

]

R ke
CEZ oy, P

Elke van Zadel
Fachbereichsleiterin
Verkehr

Ulf-Birger Franz
Dezernent fur Wirtschaft,
Verkehr und Bildung

INHALT

Vorwort

Die Region Hannover hat viel im Blick

2. VEP ProKlima
3. Am Nahverkehrsplan fuhrt kein Weg vorbei
4. Blick in die Zukunft
5. Die Region Hannover steuert Uber Prioritaten
und Standards
6. So funktioniert der Nahverkehr in der Region Hannover
7. Das plant die Region auf den Eisenbahnstrecken
8. So geht es mit der Stadtbahn weiter
9. Dasist der Bus-Plan
10. Parkpldtze mit Nahverkehrsanschluss (P+R und B+R)
1. Der Kunde ist Konig — das Marketingkonzept
12. So finanziert sich der Nahverkehr in der Region Hannover
Impressum

18

21

23

25

27

28



1. DIE REGION HANNOVER

HAT VIEL IM BLICK

Von der Wedemark bis Springe,

von Wunstorf bis Uetze

Der Nahverkehrsplan wurde fir die Region Hanno-
ver mit ihren 21 Stadten und Gemeinden erstellt.

Die rdumliche Ausdehnung der Region betragt
von Osten nach Westen rund 60 km sowie von
Norden nach Suden rund 55 km. Hier leben ca. 1,]
Mio. Menschen. Innerhalb Niedersachsens hat un-
sere Region politisch, wirtschaftlich und kulturell
eine besondere Bedeutung: Hier leben 15% der
niedersachsischen Bevolkerung; hier werden Uber
25% des niedersachsischen Bruttoinlandspro-
dukts erwirtschaftet.

Abb. 1: Die Region Hannover

NEUSTADT A. RBGE.

Steinhuder

Einwohnerzahlen
Landeshauptstadt Hannover
Umland

insgesamt

Flache

Landeshauptstadt Hannover
Umland

insgesamt
Verkehrsunternehmen

ab 2015/2016
Bahnhoéfe/Haltestellen
Eisenbahn

Stadtbahn

Bus

527135
610.582
1.137.717

204 km?
2.086 km?
2.290 km?

5
6

55
198
1.819

Verkehrsangebot/Jahr

Eisenbahn 9,0 Mio. (Zug)km
Stadtbahn 12,8 Mio. (Zug)km
Bus 30,8 Mio. (Fahrzg)km
Fahrgdste/Jahr

insgesamt 201,8 Mio.
Stand: 2013



Fir das Nahverkehrsangebot

sorgt die Region Hannover

In der Region Hannover sind jeden Tag die mei-
sten der rund 1,1 Millionen Einwohnerinnen und
Einwohner unterwegs.

Das ist nur moglich mit einem gut funktionie-
renden dffentlichen Personennahverkehr (OPNV).
Diese wichtige Aufgabe der Daseinsvorsorge
gewadhrleistet die Region Hannover: Die Region
Hannover ist zustandig fur die Finanzierung,
Planung und Ausgestaltung des OPNV einschlieB-
lich des Schienennahverkehrs (SPNV) in ihrem
Bereich. Rechtliche Grundlage ist das Niedersadch-
sische Nahverkehrsgesetz (NNVG).

Als gesetzliche Aufgabentrdgerin fir den 6ffent-
lichen Personennahverkehr hat die Region sicher-
zustellen, dass ein ausreichendes Angebot an
offentlichem Verkehr auf Schiene und StraBBe
gewadhrleistet ist — und zwar nicht nur in den
Kernstadten, sondern auch in den landlichen
Ortsteilen.

)) Was ist ein Aufgabentrager?
Das Land Niedersachsen will sicherstellen,
dass es fir die Bevolkerung eine ausreichende
Versorgung an 6ffentlichen Verkehrsleistungen
gibt. Dafir bestimmt es im Niedersadchsischen
Nahverkehrsgesetz (NNVG) Aufgabentrdger.

Aufgabentragerin bzw. Aufgabentrager fir den
OPNV sind die Landkreise, kreisfreien Stadte,
der Zweckverband GroBraum Braunschweig
und die Region Hannover.

Aufgabentragerin bzw. Aufgabentrager fir den
SPNV sind die Landesnahverkehrsgesellschaft
(LNVG), der Zweckverband GroBraum Braun-
schweig und die Region Hannover.

DafUr bestellt und finanziert die Region Hannover
Verkehrsleistungen — und stellt alle funf Jahre
einen Nahverkehrsplan auf.

Der Verkehrsverbund hat

eine lange Tradition

Ein Nahverkehrsangebot aus einem Guss hat in
der Region Hannover eine lange Tradition.

Der GroBraum-Verkehr Hannover (GVH) wurde
1970 als zweiter Verkehrsverbund in Deutschland
gegrindet. Zusammen mit den Verkehrsun-
ternehmen werden seitdem Streckennetz und
Fahrplan aufeinander abgestimmt, es gibt einen
Gemeinschaftstarif und eine einheitliche Fahr-
gastinformation. Im Zuge der GVH-Neugestaltung
im Januar 2013 wurden die Kompetenzen von
Aufgabentréager und Verkehrsunternehmen noch
effizienter gebundelt.

Die auf Initiative der Region Hannover vorge-
nommene Neugestaltung des Verkehrsverbundes
verfolgt das Ziel, die bestehenden Verbundstruk-
turen effizienter zu gestalten und die Position
der Region Hannover als Aufgabentragerin und
Geldgeberin des Nahverkehrs im Verbund zu stér-
ken. Wichtige Zielsetzung der Neugestaltung war
zudem, alle Verkehrsunternehmen als Gleichbe-
rechtigte in den GVH zu integrieren.

Die Zusammenarbeit im GVH zwischen der Ustra
Hannoversche Verkehrsbetriebe AG, der RegioBus
Hannover GmbH und der Region Hannover wird
zukUnftig Uber 6ffentliche Dienstleistungsauf-
trage (ODA) geregelt. Sie ersetzen die bisherigen
Partnerschaftsvertrage. Die 6ffentlichen Dienst-
leistungsauftrage (Bus/Stadtbahn) mit der Ustra
sind abgeschlossen. Die ODA mit der RegioBus
sind vorgesehen.

Die Eisenbahnverkehrsunternehmen DB Regio,
metronom, erixx und die Westfalenbahn sind Gber
Verkehrsvertrage mit der Region eingebunden.
Entscheidend ist: Die strategische Steuerung hat
die Region Hannover. Sie gibt Standards sowie
Leitlinien vor — und das in allen Arbeitsbereichen
dieser Kooperation.

Die Nahverkehrsplanung

vereint viele Aspekte

FUr die Planung einer Stadtbahn- oder einer
Buslinie mussen viele Anforderungen und beein-
flussende Faktoren beriicksichtigt werden. Sied-
lungsentwicklung, demografische Veranderungen,
StraBen- und offentlicher Personennahverkehr,
Radverkehr sowie FuBgangerinnen und FuBganger
werden in der Nahverkehrsplanung miteinander
verbunden.

Diese Daten werden mit der Regionalplanung
abgestimmt. Es ist wichtig zu wissen, wie sich die
Bevolkerungszahl in den Stadten und Gemein-
den entwickelt und wie sich die Altersstruktur
verandert, um alle Faktoren fur die Planung
gleichberechtigt zu beriicksichtigen. Die Nahver-
kehrsplanung berechnet die Wirtschaftlichkeit
und prognostiziert die Auslastung von Ver-
kehrsprojekten, wie etwa die Verldngerung einer
Stadtbahnlinie. Hier wird nicht nur errechnet,
ob sich der Bau lohnt, sondern es werden auch
verschiedene Varianten miteinander verglichen.

Dabei verfolgt die Region Hannover folgende
Ziele, die sich gegenseitig verstarken:

Die Siedlungsentwicklung an der Schiene
bedeutet, dass insbesondere Wohngebiete dort
entstehen sollen, wo ein attraktives OPNV-
Angebot vorhanden ist.

Dieses unterstitzen das Siedlungskonzept der
..Dezentralen Konzentration® und die ,,Region
der kurzen Wege*, die den Birgerinnen und
Burgern kurze Wege zu moglichst vielen Auf-
gaben des tdglichen Lebens ermoglichen.

Nahverkehrsplanung

und Gleichberechtigung

Eine Verkehrsplanung nach dem Prinzip des
Gender Mainstreaming (GM) hat das Ziel, dass
Orte 6ffentlichen Lebens erreichbar sind. Auch
Menschen, die kein Auto haben, sollen zum Ein-
kaufen, zur Schule oder zu 6ffentlichen Einrich-
tungen kommen koénnen.

Das bedeutet, dass Siedlungen eine alters- und
familiengerechte Infrastruktur und OPNV-Anbin-
dung haben sollen, die ihre Bewohnerinnen und
Bewohner bendtigen.

Damit will die Region Hannover es allen Einwoh-
nerinnen und Einwohnern (insbesondere auch
Frauen) ermoglichen, Berufstatigkeit und Familie
besser miteinander zu vereinbaren.

)) Was ist Gender Mainstreaming?
Frauenpolitik wird zur geschlechtergerechten
Politik erweitert. Nicht nur nach Geschlecht,
sondern auch nach der Lebenssituation unter-
scheiden sich die Bedurfnisse der Menschen.
Systematisch sollen die Interessen verschie-
dener Gruppen bertcksichtigt werden.



Barrierefreiheit im OPNV

Wesentliches Ziel der Region Hannover ist,
gleichwertige Chancen zur Nutzung des OPNV
herzustellen (s. Gender Mainstreaming). Lang-
fristig sollen mobilitatseingeschrankte Personen
selbststandig mit Bus und Bahn fahren kénnen —
und das im gesamten Netz ohne fremde Hilfe.

Nach dem NNVG sind die Bedirfnisse einzelner
Gruppen wie mobilitatseingeschrankte Personen,
Kinder, Frauen, Seniorinnen und Senioren, beson-
ders zu beachten. Auch die Mobilitatsbedurfnisse
weiterer Gruppen wie Jugendliche, Migrantinnen
und Migranten sind zu bericksichtigen.

Ein barrierefreier Offentlicher Personennah-
verkehr (OPNV) nutzt nicht nur einer kleinen
Minderheit, sondern einem groBen Teil der Be-
volkerung. AuBerdem bericksichtigt er Bedirf-
nisse, die durch den demografischen Wandel
immer mehr Menschen haben werden.

Die barrierefreie Gestaltung des OPNV hat sich
bisher verstdrkt auf die Verkehrssysteme Stadt-
und S-Bahn konzentriert. Dabei nimmt die Region
Hannover bundesweit eine Spitzenposition ein:
Hochbahnsteige wurden gebaut, Stationen
wurden mit Aufzigen und Fihrungselementen
ausgestattet. Aber schon seit 2001 wird auch am
barrierefreien Bussystem gearbeitet (s. Kap. 9).

Fur die Gewdhrleistung einer durchgehenden
Barrierefreiheit sind MaBnahmen an Verknip-
fungspunkten von besonderer Bedeutung. Sie
sind vorrangig barrierefrei zu gestalten. Dies gilt
aber nicht nur for Bahnsteige, sondern auch fur
die Fahrzeuge selbst.

Werden neue Fahrzeuge angeschafft, missen sie
im Innenraum weitestgehend barrierefrei und auf
die Infrastruktur abgestimmt sein.

Die vollstandige Barrierefreiheit des OPNV soll
laut Personenbeforderungsgesetz (PBefG) bis
zum Jahr 2022 hergestellt sein. Ausnahmen sind
jedoch zugelassen. Die Haltepunkte des SPNV
werden bis 2022 weitestgehend barrierefrei sein.
Die Stadtbahnhaltestellen werden kontinuierlich
barrierefrei ausgebaut. Im Busbereich missen
im Regionsgebiet noch ca. 2.900 Haltepunkte
ausgebaut werden.

Die Auflage zur Schaffung der vollstandigen Barri-
erefreiheit bis 2022 kann im Stadtbahn- und Bus-
bereich aus finanziellen und Kapazitdtsgrinden
bis zu diesem Zeitpunkt nicht vollsténdig erfullt
werden. Die Ausnahmen missen gemaR PBefG
im Nahverkehrsplan (NVP) konkret benannt und
begrindet werden. Da der neue NVP 2015 nur
eine Laufzeit bis 2019 hat, sind die Ausnahmen

in diesem NVP noch nicht einzeln aufzufuhren.
Erst im nachsten NVP sollen die nicht zeitgerecht
bis 2022 realisierbaren Vorhaben benannt und
begrindet werden.

Erweiterter Begriff fir Barrierefreiheit
imNVP 2015

Unter Beteiligung der Fahrgastverbdande wurde
ein erweiterter Barrierefreiheitsbegriff fir den
NVP 2015 definiert. Das Augenmerk soll hierbei
nicht nur auf physische Barrierefreiheit und Be-
hindertengerechtigkeit gerichtet werden, sondern
darauf, dass moglichst alle Arten von Barrieren
wahrgenommen werden.

Arten von Barrieren

Wichtig bei dieser Begriffserweiterung ist, dass
die Sinne fir die Wahrnehmung aller Arten von
Barrieren gescharft werden und eine Betrachtung
der gesamten Wegekette erfolgt, die der Fahrgast
zuricklegt.

Dabei missen auch schon Barrieren beachtet
werden, die bei der Information Gber den
OPNV oder beim Zugang (z. B. Fahrscheinkauf)
entstehen kdnnen. Desweiteren sind Barrieren
abzubauen, die den Fahrgast verunsichern
(Sicherheitsaspekte, Unpinktlichkeit, schlechte/
fehlende Information) bzw. sein Wohlbefinden
einschranken. Beschwerden Gber Mangel und
Anregungen von Fahrgasten kdnnen hier als
wertvolle Hinweise fur Qualitatsverbesserungen
genutzt werden.

Barrieren entstehen auch durch fehlende Féhigkeiten,
Moglichkeiten, Erfahrungen sowie Ressourcen und kénnen

unterschiedlicher Art sein:

> motorisch-sensorisch

sprachlich

> psychisch-emotional-intellektuell
> fehlendes Wissen/Erfahrung

> baulich-raumlich
>
>

v

wirtschaftlich-finanziell
zeitlich



Der Verkehrsentwicklungsplan pro Klima
gibt den Rahmen vor

Im Jahr 2011 hat die Regionsversammlung der
Region Hannover erstmals einen Verkehrsent-
wicklungsplan (VEP) fur den Bereich der Region
Hannover beschlossen. Dieser sogenannte VEP
pro Klima ist damit ein strategischer Uberbau fir
den vorliegenden Nahverkehrsplan.

Die Region will ,Vorbildregion fur nachhaltiges
Handeln und Klimaschutz" sein.

Der VEP pro Klima stellt keinen umfassenden
Plan dar, der alle Handlungsebenen des Verkehrs
umfasst. Stattdessen setzt er beim Status Quo
des Handelns an und formuliert Verdnderungen
fur MaBnahmenbindel, um die Klimaschutzziele
der Region Hannover zu erreichen.

)) Wozu ein VEP pro Klima?
Spdtestens seit dem Klimaschutzjahr 2008
bestimmt der Klimaschutz als Schwerpunkt
das Handeln der Region Hannover.

Im Klimaschutzrahmenprogramm, das von
der Regionsversammlung 2009 verabschiedet
worden ist, wird dargelegt, dass der Sektor
Verkehr der einzige ist, der im Referenzzeit-
raum 1990 bis 2005 noch eine Zunahme der
CO,-Emissionen zu verzeichnen hat.

Deshalb wurde im Klimaschutzrahmenpro-
gramm verabschiedet, dass ein Verkehrsent-
wicklungsplan aufzustellen und umzusetzen
sei, der geeignet ist, die verkehrsbedingten
CO,-Emissionen um 40% bis zum Jahr 2020
gegentber dem Basisjahr 1990 zu reduzieren.

Die folgenden MaBnahmenbindel
haben Auswirkungen auf die Aussagen
des Nahverkehrsplans:

MaBnahmenbiindel Okostrom,

alternative Antriebe:

Die Umstellung auf ,grinen Strom*“ aus rege-
nerativen Energien fur den SPNV- und Stadt-
bahnbetrieb kann die CO,-Bilanz der Region
Hannover erheblich verbessern. Durch die
Umstellung der Busflotten von Ustra und
RegioBus auf den jeweils neuesten Stand der
Technik (Hybridbus, Elektrobus) kann der Effekt
noch verstarkt werden.

MaBnahmenbiindel Taktverbesserungen:
Die Region Hannover verfigt Uber ein nahezu
vollstdndig ausgebautes SPNV- und Stadt-
bahnnetz. Die hohe Attraktivitat fuhrt dazu,
dass auf einigen Linien die Kapazitatsgrenzen
erreicht werden. Durch Angebotsausweitungen
im Bestandsnetz werden notwendige Platz-
kapazitaten bereitgestellt. Voraussetzung dafir
ist die Beschaffung weiterer Zige (und ggf.

ein erforderlicher Infrastrukturausbau).

MaBnahmenbindel Marktbearbeitung,
Tarif:

Das Tarifangebot wird im Hinblick auf die Ge-
winnung neuer Fahrgastpotenziale Uberprift.
Fahrgastpotenziale werden insbesondere bei
der Gelegenheitskundschaft gesehen.

MaBnahmenbiindel Jobticket fir Alle:
Nach dem Vorbild des Semestertickets soll die
Anzahl der Stammkundinnen und Stamm-
kunden des OPNV erheblich gesteigert werden
(denkbar sind Finanzierungsmodelle, z. B. mit
Arbeitgeberverbanden oder Wohnungsbau-
gesellschaften).

MaBnahmenbiindel Mobilitats-
management:

Mobilitatsmanagement wird als neues Auf-
gabenfeld im Fachbereich Verkehr etabliert.

Es umfasst eine Vielzahl unterschiedlicher
Projekte, die durch die Region Hannover an-
geschoben, koordiniert und unterstitzt werden.
SchwerpunktmadBig wird dabei eine Vernetzung
mit den Angeboten des OPNV angestrebt.

MaBnahmenbindel Innen- vor
AuBenentwicklung:

Die Siedlungsentwicklung soll in Zukunft noch
mehr auf die Einzugsbereiche von SPNV-Halte-
punkten ausgerichtet werden.

MaBnahmenbindel Regionales
Radverkehrskonzept

Die Attraktivitat des Radverkehrs in der Region
Hannover soll weiter erhéht werden. Ein Ele-
ment davon ist die Optimierung der Kopplung
von OPNV und Radverkehr (z.B. Fahrradmit-
nahme in Bussen und Bahnen, B+R).




3. AM NAHVERKEHRSPLAN

FUHRT KEIN WEG VORBEI

Der NVP bildet das aktuelle Angebot im dffentli-
chen Personennahverkehr in der Region Hannover
ab und gibt die Richtung vor, in die es sich entwi-
ckeln soll. Er benennt fur Bus und Bahn konkrete
Projekte und macht Angaben zur Finanzierung.

Er ist Basis fUr Zahlungen an und Vereinbarungen
mit den Verkehrsunternehmen. Auch die Region
Hannover bindet sich mit dem NVP selbst an
Ziele, Vorgaben und MaBnahmen.

Die Region Hannover stellt diesen Plan auf. Dazu
verpflichtet sie das Niedersachsische Nahver-
kehrsgesetz als gesetzliche Aufgabentragerin

fUr den 6ffentlichen Personennahverkehr (¢ 6
NNVG). Diesen Rahmenplan muss die Region dem
Land Niedersachsen vorlegen. Er gilt jeweils fir
funf Jahre (vgl. Kap.1,S. 4).

Der Nahverkehrsplan entsteht demokratisch
Beschlossen wird der NVP von der politischen
Vertretung der Region Hannover, der Regions-
versammlung.

Zuvor gibt es ein formales Beteiligungs- und Mit-
wirkungsverfahren (s. Abb. 2). Regionsange-
horige Kommunen, benachbarte Aufgabentrager,
Verkehrsunternehmen, StraBenbaulasttrager,

die Landesnahverkehrsgesellschaft, Fahrgastver-
bande und Burgerinnen und Birger werden um
eine Stellungnahme gebeten.

)) Die Beteiligung und Mitsprache von Birge-
rinnen und Burgern an politischen Entschei-
dungsprozessen findet in der 6ffentlichen
Diskussion immer mehr Beachtung.

Die freiwillige Beteiligung der Bevolkerung ist
in der kommunalen Praxis weit geféchert. Die
Beteiligungsformen reichen von der ein-
fachen Birgerinnen- und Burgerversammlung
Uber moderierte Veranstaltungen bis hin zu
aufwendigen Beteiligungsverfahren. Ziel der
Beteiligung der Bevélkerung ist eine starkere
Teilhabe der Burgerinnen und Birger an
politischen Entscheidungen und dadurch eine
hohere Zufriedenheit der Bevolkerung bzw. ein
Mittragen‘ von politischen Entschlissen.

Beteiligung der Birgerinnen und Biirger

Um ein moglichst breites Akteursspektrum
frihzeitig an Planungsprozessen im Nahverkehr
zu beteiligen, hat die Region Hannover erstmals
auch Birgerinnen und Burger in das NVP-Auf-
stellungsverfahren mit einbezogen. Diese neue
Form der Beteiligung wurde parallel zu der nach

$ 6 Niedersachsisches Nahverkehrsgesetz (NNVG)
vorgeschriebenen Mitwirkung und Beteiligung

am Aufstellungsverfahren des NVP durchgefihrt.
Dazu fand im November 2012 die Zukunftskonfe-
renz Nahverkehr statt. Die Ergebnisse sind in den
Entwurf des NVP 2015 eingeflossen.

Nachdem der Entwurf des NVP 2015 von der
Regionsversammlung beschlossen worden ist,
wurde die sogenannte formelle Beteiligungs-
und Mitwirkungsphase eingeleitet. In zwei Work-
shops im Herbst 2014 konnten sich die Burge-
rinnen und Burger erneut in die Diskussion um
den OPNV einbringen.

Als Ergebnis der beiden Veranstaltungen wurde
eine gemeinsame Stellungnahme entwickelt zum
Entwurf des NVP 2015. Die Burger-Stellungnahme
wurde den politischen Gremien zusammen mit
allen anderen Anderungsantragen im Frihjahr
2015 zur Entscheidung vorgelegt.

Die Resonanz der Birgerinnen und Birger an
dieser Beteiligungsform war Uberaus positiv. Viele
der Teilnehmenden zeigten Interesse, sich auch in
Zukunft an dhnlichen Formaten zu beteiligen.

Abb. 2: Aufstellungsprozess des NVP

Region Hannover

Richtschnur fir Politik

und Verkehrsunternehmen

Die Regionsversammlung als politische Vertre-
tung beschlieBt nicht nur den Nahverkehrsplan,
sondern macht ihn sich zur Richtschnur fr die
konkreten Entscheidungen der néchsten Jahre.

Der NVP enthalt eine MaBnahmenliste. In ihr

sind alle Planungen aufgefihrt, die die Region
Hannover in eigener Entscheidungsverantwortung
umsetzen will. Um méglichst flexibel zu sein,
stehen auf dieser Liste bewusst mehr MaBnah-
men als in den ndchsten Jahren realistisch
umgesetzt werden kénnen, da einzelne MaBnah-
men sich ggf. nicht realisieren lassen.

Fur die Verkehrsunternehmen haben die Aussagen
des NVP eine steuernde Wirkung. Die Region
Hannover beauftragt Bus- und Schienenverkehrs-
leistungen. Sie formuliert nicht nur entsprechende
Vorgaben an die Verkehrsunternehmen (z.B. An-
gebotsniveau und Qualitdtsstandards), sondern
Uberwacht auch aus finanzieller Verantwortung
deren Einhaltung.
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»OOOAD 4.BLICK IN DIE ZUKUNFT

Der Nahverkehrsplan prognostiziert, wie die Ver-
kehrsnachfrage im OPNV kinftig aussehen wird.

Nicht weniger, sondern alter

Die bundesweit diskutierten Auswirkungen der
demografischen Entwicklung werden auch die Re-
gion Hannover erreichen, allerdings in geringerem
MaRBe. So wird sich die Zahl der Einwohnerinnen
und Einwohner mittelfristig kaum verringern und
die Zahl der Schilerinnen und Schiler nimmt erst
in einigen Jahren ab.

Die Altersstruktur der Region Hannover wird bis
2030 insbesondere deutliche Zunahmen bei
dlteren Menschen ab 75 Jahre aufweisen. Dabei
wird das Wachstum der Zahl der Seniorinnen und
Senioren im Umland stdrker als in der Landes-
hauptstadt sein.

Der Fachbereich Verkehr hat die gemeinsame
Bevolkerungsprognose (2012 bis 2020/2025) von
der Landeshauptstadt Hannover und der Region
Hannover fir die spezifischen Anforderungen der
Nahverkehrsplanung hinsichtlich Zeithorizont und
Kleinrdumigkeit bis 2040 fortschreiben lassen.
Nach dieser Prognose wird die Bevolkerung in

der Region Hannover insgesamt bis in das Jahr
2030 um 3% zurickgehen. Dabei steigt die Zahl
der Einwohnerinnen und Einwohner in der LHH
leicht an, wahrend sie in der Region (ohne LHH)
sinkt. FUr die Landeshauptstadt wird bis 2030 ein
leichter Anstieg erwartet.

Die Gesamtbevolkerung der Region wird bis 2040
zurtckgehen. Der Rickgang in der Stadt Hannover
wird deutlich geringer ausfallen als im Ubrigen
Regionsgebiet. Diese Entwicklungen sind auf den
allgemeinen Bevélkerungsrickgang sowie auf
den stark ricklaufigen Suburbanisierungstrend
zurickzufohren.

Abb. 3: Prognostizierte Bevolkerungsentwicklung
fir die Region Hannover fir die Jahre 2030 und 2040

Region ohne

Abb. 4: Entwicklung der Schiilerzahlen in der Region Hannover
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Der Prozess der Uberalterung der Gesellschaft
ist auch in der Region Hannover nicht aufzuhal-
ten. Voraussichtlich wird also die Bevélkerung
der Region Hannover erst einmal nicht weniger,
aber dlter.

Es wird weniger Stammkundschaft geben

> Die Anzahl der Kinder sinkt weiterhin. Das sorgt
bei der Stadt und der Region Hannover fir un-
terschiedliche Entwicklungen. Wéhrend die
Scholerzahlen der 6- bis 18-jahrigen in der Stadt
bis zum Jahr 2040 sogar leicht ansteigen,
nehmen in der Region ohne LHH die Zahl der
Scholerinnen und Schiler kontinuierlich ab.

>Durch das Alterwerden der ,motorisierten
Generation® nimmt die Zahl der Personen,
die einen Fihrerschein besitzen und ein Auto
nutzen, besonders bei Frauen im Seniorenalter
deutlich zu.

2040( 917%]1073539| 879%| 561671 96,2%| 5I1.868

Quelle: Eigene Hochrechnung des FB Verkehr auf Basis der offiziellen Bevélke-
rungsprognose von Stadt und Region Hannover (Stand 2012)

AuBerdem wird der Pkw-Bestand und die Verfug-
barkeit weiter zunehmen. Auch hier sind es gerade
die Frauen und Altere, die immer haufiger Uber

ein Auto verfiigen. Die Angebote des Offentlichen
Nahverkehrs missen sich also starker auf die
BedUrfnisse von Frauen ausrichten: Heute noch
sind sie Hauptnutzerinnen des OPNV. Kinftig sind
sie die Gruppe mit dem gréBten Abwanderungs-
potenzial.



Die Stammkundschaft halten,

neue Fahrgdste gewinnen

Falls das Verkehrsverhalten sich in Zukunft nicht
verandert, droht dem OPNV ein Fahrgastverlust,
obwohl die Zahl der Einwohnerinnen und Einwoh-
ner nahezu konstant bleibt. Wichtigster Grund
dafur ist, dass gerade die Bevolkerungsgruppen
kleiner werden, die auf Bus und Bahn angewiesen
sind. Das sind Schilerinnen und Scholer, Auszu-
bildende, Studierende, Erwachsene ohne Pkw —
die ,Stammkundschaft®.

Hier muss durch folgende MaBnahmen
gegengesteuert werden:

Attraktivitdat und Qualitat: Direkte Verbindungen
sind attraktiv. Verlassliche Umstiege, Punktlich-
keit, Storungsinfo, Sauberkeit, Platzangebot,
Sicherheit und barrierefreier Ausbau des OPNV
machen Qualitat aus.

Nahverkehrsangebot wahrnehmbar machen:
Das Bewusstmachen des guten Angebotes
muss zentrale Aufgabe werden!

Vielfaltige BedUrfnisse erkennen: Auf die
Winsche der einzelnen Gruppen ist mit unter-
schiedlichen Marketingstrategien zu antworten.
Insbesondere die Bedirfnisse der Frauen sollten
dabei starker ber(cksichtigt werden.

Gelegenheitskundschaft binden und gewinnen,
junge Erwachsene im OV halten.

Der Anteil derjenigen, die mit Bus und Bahn
fahren, weil sie es missen, wird immer geringer.
Dafur gibt es immer mehr Gelegenheitskundinnen
und Gelegenheitskunden — Menschen, die Uber
einen Pkw verfiigen kénnen und den OPNV min-
destens einmal monatlich nutzen. Diese Gruppe
umfasst mit 35% inzwischen ein Drittel der
Bevélkerung in der Region Hannover.

Zielgerichtete Siedlungsentwicklung:

Wo Wohnungen, Arbeitsplatze, Einkaufszentren
und Freizeiteinrichtungen entstehen, entschei-
det Uber die Verkehrsentwicklung der Zukunft.
Die Nahe zu einer Haltestelle von SPNV und
Stadtbahn ist z. B. ein wichtiger Garant fir hohe
OPNV-Verkehrsmittelanteile.

Das Nahverkehrsangebot ist beliebt

Seit Aufstellung des letzten Nahverkehrsplans
haben sich Angebot und Nachfrage in der Region
Hannover weitestgehend als stabil bis leicht
steigend gezeigt. Die Erfolgsfaktoren sind z. B.:

S-Bahn und Stadtbahn wurden weiter ausgebaut.
Der Offentliche Personennahverkehr in der
Region Hannover hat eine hohe Qualitat.

Fahrgaste im GVH reagieren in besonderem MaBe
auf zusatzliche Angebote im SPNV. Die sehr guten
AusbaumaBnahmen des SPNV in der Region
Hannover haben zu einer Erhéhung der Nachfrage
um 87% gefuhrt (von 29,1 Mio. Fahrgasten in 1999
auf 54,4 Mio. Fahrgasten in 2011). Das entspricht
einer durchschnittlichen jahrlichen Zunahme von
mehr als 2 Mio. Fahrgdsten oder mehr als 6.000
Fahrgdsten am Tag.

Mit neuen Projekten

neue Fahrgaste gewinnen

Es sind zur Zeit einige attraktive Projekte im
Umsetzungs- bzw. Planungsprozess (Stadtbahn-
verldngerungen Hemmingen und Garbsen, Projekt
10/17, Verkntpfungsbahnhof H-Waldhausen), die
sich positiv auf die Verkehrsnachfrage auswirken
werden.

Eine hohere Flexibilitat im Berufsleben und die
Bereitschaft zu ldngeren Wegen der Pendlerinnen
und Pendler aus dem Stadt-Umland-Bereich
bescheren dem OPNV eine steigende Nachfrage.
Bereits aktuell kann festgehalten werden, dass
sich ein groBer Anteil der Zuwachsraten im SPNV
durch Fahrgaste des sogenannten zweiten Rings
ergeben. Die Ausweitung des Regionaltarifs hat
diesen Prozess begUnstigt. Die geplante Aus-
weitung im GVH-Tarif fihrt diesen Weg fort. Die
Prognose der Region Hannover sieht vor, dass
dieser Zuwachstrend auch in den nédchsten Jahren
anhalten wird. Hier liegt weiterhin ein groBes
Fahrgastpotenzial fur den OPNV.



Allgemeine Trends machen den 6PNV

noch attraktiver

SchlieBlich gibt es Entwicklungen in Deutschland,
Europa oder sogar weltweit, die dem Offentlichen
Personennahverkehr zugute kommen werden. Die
Energiepreise steigen, Benzin und Diesel werden
teurer. Daher wird es fur die Burgerinnen und
Birger auch unter finanziellen Gesichtspunkten

immer attraktiver, auf Bus und Bahn umzusteigen.

Das trifft besonders fir Pendlerinnen und Pendler
mit langen Wegen zu.

Das Ansteigen der Mobilitdtskosten fuhrt dazu,
dass zentrums- und arbeitsplatznahe Wohn-
standorte an Attraktivitat zunehmen. Schon seit
einigen Jahren wird beobachtet, dass sich der
Prozess der Suburbanisierung verlangsamt und
demgegeniber die Bevolkerungszahlen in den
Ballungszentren (hier LHH) mit hohen OPNV-
Nutzungsraten steigen.

Bei einem groBen Teil der Bevolkerung ist ein
zunehmendes Umweltbewusstsein entstanden.
MaBnahmen gegen die Umweltverschmutzung
(z.B. EU-Umweltrichtlinien zur Feinstaubreduzie-
rung und zur Larmminderung) werden befirwor-
tet. In diesem Trend kénnte die OPNV-Nutzung
stdrker ansteigen als bisher erwartet.

Auch die Vernetzung der Verkehrsmittel hat an
Bedeutung gewonnen. KFZ-Verkehr, Radverkehr
und OPNV standen in der Vergangenheit als
alternative Angebote im Stadt- und Regional-
verkehr nebeneinander bzw. sogar in Konkurrenz
zueinander.
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Der Trend ist, jetzt im Rahmen eines Weges un-
terschiedliche Verkehrsmittel miteinander zu ver-
netzen (Intermodalitdt) und fir unterschiedliche
Wege das jeweils geeignete Verkehrsmittel zu
nutzen (Multimodalitdt). Der éffentliche Verkehr
nimmt in beiden Ansdtzen eine Schlisselfunktion
ein (vgl. Kap. 11).

Einfluss auf den OPNV hat auch die europdische
Politik mit den EU-F6rdermitteln fur die Me-
tropolregionen. Die Region Hannover engagiert
sich zusammen mit ihren Nachbarstédten in
der Metropolregion Hannover — Braunschweig —

Gottingen — Wolfsburg. Ziel ist die Erarbeitung
einer gunstigen Position in Konkurrenz zu anderen
europdischen Regionen. Sollte dieses gelingen,
durften sich die negativen Auswirkungen des
demografischen Wandels in der Region Hannover
und damit auch die Einschrankungen fir den
OPNV mindern lassen.




5.DIE REGION HANNOVER

STEUERT UBER PRIORITATEN
UND STANDARDS

Ausreichende Bedienung

Im Nahverkehrsplan werden die Verkehrsleis-
tungen festgelegt, die aus Sicht der Aufgaben-
tragerin zur Sicherstellung einer ausreichenden
Bedienung in der Region Hannover notwendig
sind. Allerdings muss die Aufgabentragerin
Prioritdten setzen und bei der Bewaltigung dieser
Aufgabe die 6ffentlichen Verkehrsinteressen

und die finanziellen Méglichkeiten abwdagen. Die
ausreichende Bedienung orientiert sich dabei
weitgehend am Bestand des Verkehrsangebotes.
Neben der Sicherstellung des heutigen Angebotes
werden Notwendigkeiten und Potenziale fur
Verdnderungen aufgefuhrt und mit einem festen
Zeitplan versehen. Die Aussagen dazu sollen
steuvernd gegenUber den Verkehrsunternehmen
wirken.

Wie die Bevoélkerungsprognose gezeigt hat,
werden sich die Rahmenbedingungen fur den
OPNV verschlechtern. Durch den demografischen
Wandel verringert sich die Gruppe der Bewoh-
nerinnen und Bewohner, die wegen fehlender
Alternativen ,zwangsweise” die Angebote des
offentlichen Verkehrs nutzen mussen. Trotz dieses
eigentlich negativen Trends sind die Fahrgast-
zahlen in den letzten Jahren kontinuierlich
gestiegen. Das deutet darauf hin, dass sich die
Angebote von Bussen und Bahnen in der Region
Hannover dank hoher Qualitat, Attraktivitat und
Umweltvertraglichkeit im Verkehrsmarkt sehr
gut behauptet haben. Um die Klimaschutzziele
zu erreichen, muss sich dieser positive Trend in
Zukunft fortsetzen.

Dabei wird es in Zukunft nicht nur darum gehen
konnen, neue Fahrgdste zu gewinnen, sondern
verstdrkt auch darum, die vorhandenen Fahrgaste
zu halten.

Dieses soll in einer Doppelstrategie (s. Abb. 5)
erfolgen.

)) Was ist eine ausreichende Bedienung?
Im Nahverkehrsplan werden die Verkehrslei-
stungen festgelegt, die fir eine ausreichende
Bedienung der Bevolkerung notwendig sind.
Diese zentrale Steuerungsfunktion hat die
Region Hannover als Aufgabentragerin. Das
Niedersachsische Nahverkehrsgesetz gibt
daftr zwei Oberziele vor:

1. Offentlicher Personennahverkehr
als Daseinsvorsorge.

2. Verlagerung vom Motorisierten Indivi-
dualverkehr (MIV) auf den Offentlichen
Personennahverkehr (OPNV).

Abb. 5: Festlegung der ausreichenden Bedienung in der Region Hannover

Verkehrspolitische Ziele
der Region Hannover

OPNV als
Daseinsvorsorge

Grundangebot
vorhalten

Verlagerung vom
MIV zum OPNV

EinzelmaBnahmen in Teilrdumen
oder Teilbereichen

Festlegung der
LAusreichenden Bedienung*

imNVP

Um das erste Ziel ,,OPNV als Daseinsvorsorge®
zu erreichen, wird ein Grundangebot definiert.

Wichtigstes Ziel dabei ist, den Bewohnerinnen
und Bewohnern der Region den Zugang zum
OPNV und damit zur Mobilitat zu erméglichen.
Weiterhin soll ein modernes, qualitatsvolles,

gut nutzbares System dargeboten werden, das
den BedUrfnissen nach umweltvertraglicher und
autofreier bzw. autodrmerer Mobilitat entspricht.
Das Grundangebot enthalt neben Standards zur
Mindestbedienung auch Qualitatskriterien und
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muss wirtschaftlich erbracht werden kénnen.
Um das zweite Ziel Verlagerung vom MIV zum
OPNV zu erreichen, sind attraktive MaBnah-
men notwendig. Nach den Festsetzungen des
Verkehrsentwicklungsplans pro Klima sind diese
schwerpunktmaBig durch Taktverbesserungen im
Netz von Stadtbahn und SPNV, durch tarifliche
Angebote sowie durch die dauerhafte Bindung
zusatzlicher Personengruppen an die Zeitkarten-
angebote im GVH zu erzielen.




Nicht jede Haltestelle muss im Zehn-Minu-
ten-Takt angefahren werden. Das Angebot soll
sich auf die unterschiedlichen Bedurfnisse der
Nutzer und Nutzerinnen ausrichten. Daher wird
das Nahverkehrsnetz in der Region Hannover in
drei Ebenen unterteilt (s. Abb. 6).

Der Nahverkehrsplan definiert
Mindestbedienungsstandards

OPNV als Aufgabe der Daseinsvorsorge bedeu-
tet vor allem: Allen Burgerinnen und Birgern
der Region Hannover wird ein Mindestangebot
an OPNV-Leistungen angeboten. Dafir werden
Standards definiert.

Werden sie unterschritten, sollte das Angebot
verbessert werden. In begrindeten Einzelféllen
kann es aber bei einer sogenannten Unterbe-
dienung bleiben.

Die Mindestbedienungsstandards wurden so fest-
gelegt, dass sie fUr die Region Hannover finanzier-
bar bleiben. Sie orientieren sich am Grundniveau
des bestehenden Verkehrsangebotes. Ein htherer
Standard wirde Mittel binden, die fir die Haupt-
verkehrsstrecken von Bus und Bahn sinnvoller
eingesetzt werden konnen.

Die Region Hannover kann nicht die Mobilitats-
winsche jedes einzelnen Birgers oder jeder ein-
zelnen Burgerin gewdhrleisten. Ein GroBteil dieser
Bedurfnisse kann aber mithilfe der Mindestbe-
dienungsstandards erfollt werden.

Ergdnzend dazu sind Mindestbedienungsstan-
dards fir die Beforderung der Schilerinnen und
Schiler notwendig. Auch die wichtigsten Ziele
des Freizeitverkehrs missen erreichbar sein.

Das Nahverkehrsangebot auf dem Priifstand
Der Nahverkehrsplan 2015 definiert nicht nur
Mindestbedienungsstandards, sondern er legt die
Messlatte an das Bus- und Bahn-Angebot an. Wo
noch Handlungsbedarf besteht, ist in einer Tabelle
des NVP aufgelistet und erklért. Die wichtigsten
Ergebnisse zeigt Abb. 7.

Abb. 6: Hierarchisierung des Netzes

Bedienungsebene 1
Angebotsorientierte Direktverbindungen

in das Oberzentrum
SPNV, Stadtbahn, Direktbus

Bedienungsebene 2

Regional: Angebotsorientierte regionale Hauptlinien
Regionalbus im Taktverkehr

Lokal: Angebotsorientierte lokale Hauptlinien
Stadtverkehre im Taktverkehr (in Hannover und in den regionalen Zentren)

Bedienungsebene 3
Nachfrageorientierte ergdnzende Linien

Spezialverkehre
Schilerverkehre, Berufsverkehre,
nicht durchgehend vertakte Linien, Bedarfsverkehre

Im Umland: Fur jeden der 207 Ortsteile in der
Region Hannover (ohne die Landeshauptstadt
Hannover) wurde das OPNV-Angebot zum zuge-
horigen Gemeinde- bzw. Stadtzentrum einerseits
und zur Innenstadt von Hannover als Oberzen-
trum andererseits untersucht.

Nur in acht von 207 Ortsteilen der Region Hannover
(ohne LHH) wurde der Mindestbedienungsstan-
dard nicht erreicht. Die genaue Situation wird im
NVP erldutert und es wird begrindet, ob Hand-
lungsbedarf besteht oder warum der bestehende
Mangel akzeptiert werden kann.

In den Stadten (Mittelzentren und Hannover)
wird nicht nur die zeitliche, sondern auch die
raumliche Mindestbedienung untersucht. Bei der
raumlichen ErschlieBung wird geprift, ob alle
groBeren Siedlungsbereiche in den o. g. Entfer-
nungen an das Nahverkehrsnetz angebunden
sind. Berticksichtigt werden nur Siedlungsbe-
reiche, die mehr als 250 Einwohner umfassen.

Was bietet der Mindestbedienungsstandard?

> Alle Ortsteile sind mindestens alle zwei Stunden, zur Haupt-
verkehrszeit jede Stunde bei einer vertretbaren Reisezeit an
das zugehorige Gemeindezentrum anzubinden.

> Alle Ortsteile und Gemeindezentren sind mindestens alle zwei

Stunden, zur Hauptverkehrszeit jede Stunde mit dem Ober-
zentrum Hannover zu verbinden.

>In Hannover und den Mittelzentren soll der Weg zu einer
Bushaltestelle nicht weiter als 500 m oder zu einer Haltestelle
von Stadtbahn oder Zug nicht weiter als 750 m sein.

> Es wird weiterhin ein Zielerreichungsgrad von 80% der
genannten Standards angestrebt.

In der Landeshauptstadt Hannover umfassen
Gebiete mit mehr als 250 Einwohnerinnen und
Einwohnern, die nicht die Mindestbedienung
(Radius, Fahrtenhdufigkeit) erfillen, insgesamt
deutlich unter 1% der Gesamtbevolkerung.

FUr die Mittelzentren in der Region Hannover lasst
sich ebenfalls feststellen, dass im Wesentlichen
nur Randlagenbereiche nicht ausreichend nach
den Kriterien der Mindestbedienung versorgt
werden.

Als Fazit ist festzuhalten, dass in allen Mittelzen-
tren und im Oberzentrum Hannover nur geringe
Teile der Wohnbauflachen und damit auch nur
ein sehr geringer Teil der Wohnbevolkerung nicht
mit OPNV-Mindestangeboten versorgt ist. Im We-
sentlichen handelt es sich um Randlagenbereiche,
Wochenendbedienungsmangel oder es kdnnen

in noch zumutbarer Entfernung haufig bediente
Haltestellen erreicht werden.



Abb. 7: Raumliche Betrachtung:
Mindestbedienung in der Region Hannover
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»OOAD 6.S0 FUNKTIONIERT

DER NAHVERKEHR
IN DER REGION HANNOVER

In der Region Hannover fahren Busse, Stadt- Abb. 8: Das Verkehrskonzept
bahnen, S-Bahnen und Regionalverkehrszige.
Jedes dieser Verkehrsmittel hat seine Stdrken.
Sie erganzen sich gegenseitig und bilden ein
Gesamtsystem:

Die Regionalverkehrszige und die S-Bahn sind
mit ihren radialen Verbindungen das Rickgrat
des offentlichen Verkehrs in der Region:
Schnell gelangt man von Stadt zu Stadt
sowie vom Umland Hannovers in die
Landeshauptstadt.

Om==—— Schienenpersonennahverkehr

O Stadtbahn

<4=—=_Busse als Zubringersystem
Busse als Erganzungssystem

Die Stadtbahn ist das wichtigste Nahverkehrs-
mittel in Hannover: Radial und schnell bringt

sie Menschen durch die Landeshauptstadt Wo keine Schienen liegen, bilden sie die Direkt- So sollen an geeigneten Stationen der Zige und
sowie von Langenhagen, Laatzen, Garbsen verbindungen ins Oberzentrum Hannover und der Stadtbahn weitere Park +Ride- bzw. Bike+
und Altwarmbuichen in das Stadtzentrum. zwischen den Schienenstrecken sorgen sie fir Ride-Anlagen entstehen. Generell strebt der NVP

die ErschlieBung. 2015 an den Umsteigeanlagen folgende Quali-

tatsstandards an:

Seit langem steht der Schienenverkehr im Mit-

telpunkt des Nahverkehrsystems in der Region Kurze Umsteigewege und -zeiten

Hannover. Weitere Angebotsverbesserungen und Barrierefreies Umsteigen

der Ausbau der Infrastruktur werden angestrebt. Angenehme Wartezeit und Anschlusssicherung

Gute Fahrgastinformation

Schnell und bequem Umsteigen

Dort, wo besonders viele Menschen vom Bus

in den Regionalexpress oder von der S- in die
Stadtbahn umsteigen, stellt die Region Hannover
Die Buslinien haben verschiedene Funktionen: hochste Anspriche an die Umsteigequalitat.

Sie bringen Fahrgdaste zur Schiene und in ihr

Gemeindezentrum und erschlieBen somit die

landlichen Gebiete.




»O&O A 7. DAS PLANT DIE REGION

HANNOVER AUF DEN
EISENBAHNSTRECKEN

Der Schienenpersonennahverkehr (SPNV) ist das
Ruckgrat des Nahverkehrs in der Region Hanno-
ver. Die Streckenldnge der vom SPNV genutzten
Strecken innerhalb der Region Hannover betragt
derzeit rund 250 km. Vom Hauptbahnhof Hanno-
ver aus wird fast die gesamte Region Hannover
erschlossen und mit den angrenzenden Landkrei-
sen und Stadten verbunden.

In der Region Hannover gibt es derzeit 55 vom
SPNV bediente Stationen. Damit verfiigen nahezu
alle Stédte und Gemeinden der Region Uber
mindestens eine SPNV-Station. Das Angebot ist
auf die Bedirfnisse der Kundinnen und Kunden
zugeschnitten:

Als schnelles Produkt halten RegionalExpress
(RE), metronom (ME) und Westfalenbahn
innerhalb der Region Hannover an wenigen,
nachfragestarken Stationen. S-Bahn (S) und
erixx halten hingegen an nahezu allen Stationen.

Diese Standards setzt der Nahverkehrsplan
u.a. firden SPNV:

> Grundsdtzlich sollen die Stationen in der
Zeit von 5-24 Uhr regelmaBig bedient
werden.

> Der Hauptbahnhof Hannover ist von fast
allen Zentren aus innerhalb von 30 Minuten
erreichbar.

Im SPNV-Zielkonzept stehen Projekte fur die Zu-
kunft: Hier sind MaBnahmen aufgefihrt, die nicht
nur wahrend der Laufzeit des Nahverkehrsplanes,

sondern dariber hinaus umgesetzt werden sollen.

Diese umfassen sowohl Verbesserungen im Ange-
bot als auch im Aus- bzw. Neubau der Infrastruk-
tur (siehe Abb. 9).

Angebotsverbesserungen wurden zum Fahrplan
2014 erzielt durch die schnellen Verbindungen
(Sprinter) in der Hauptverkehrszeit (HVZ)

zwischen Hameln — Hannover Hbf. - Seelze und
zwischen Barsinghausen — Weetzen — Hannover.

Mit dem Umbau der Stationen in Kirchdorf, Win-
ninghausen, Empelde, Bornum und Holtensen/
Linderte bis Ende 2013 wurde die Barrierefreiheit
des gesamten S-Bahn-Netzes in der Region Han-
nover komplettiert. Der Stationsausbau innerhalb
des S-Bahnnetzes ist somit abgeschlossen.

Lokaler Kimmerer und (Anti-)Graffiti-Team
Der lokale Kimmerer sorgt als sichtbarer Ansprech-
partner an den SPNV-Stationen in Sehnde, Seelze,
Wunstorf, Neustadt, Wennigsen, Lehrte und an zwei
Stationen in Hannover (Karl-Wiechert-Allee, Klee-
feld) fUr Sauberkeit und Sicherheit. Das (Anti)-Graf-
fititeam beseitigt innerhalb vereinbarter Fristen
Graffiti. Auf diese Weise werden die Stationen optisch
aufgewertet und ihre Aufenthaltsqualitdt verbessert.

Untersuchung zum Bahnknoten Hannover
Angesichts der weiter zunehmenden Verkehrs-
nachfrage im Schienenpersonennahverkehr

im Zu- und Ablauf nach Hannover hat sich

unter FederfUhrung der Region Hannover eine
institutionsiubergreifende Arbeitsgruppe (Region
Hannover, MW, LNVG ZGB, DB Netz) gebildet, um
geplante Angebotsanderungen und — auswei-
tungen hinsichtlich der Erhéhung der Platzkapa-
zitaten bei einer akzeptablen Betriebsqualitat
untersuchen zu lassen. Dieses erfolgt in zwei
zeitlichen Szenarien:




Im Szenario 2016+ sind auf Basis des Jahres-
fahrplans und Fahrzeugeinsatzplans 2016
geplante Verdnderungen und Angebotsaus-
weitungen im SPNV auf ihre Umsetzbarkeit
hin untersucht worden.
Nach Vorliegen des Bundesverkehrswegeplans
2030 werden in einer zweiten Untersuchungs-
stufe (Szenario 2030) die Notwendigkeiten
und Chancen fur die langfristige Entwicklung
des SPNV erarbeitet.
Die Ergebnisse zum Szenario 2016+ liegen vor, es
ist zwischen den Partnern das folgende Zielnetz
2016+ abgestimmt worden:

S-Bahnstammstrecke:

« Einrichtung der neuen Haltepunkte
H-Waldhausen, Laatzen-Mitte,
Himmelsthor und Springe-Deisterpforte

« Linientausch von S4 und S5 mit einer
ganzjdhrigen Direktverbindung
vom Flughafen zur Messe

« EinfUhrung einer stindlichen RE-
Verbindung von Hameln/Paderborn
zum Flughafen Hannover

» Neuer Haltepunkt H-Braunschweiger
Platz mit zweigleisigem Ausbau der
,Deisterbahn® zwischen Winning-
hausen und Bantorf

S-Bahn-Netz-Ost: FOhrung der S6 mit 3-Wagen-
Zugen zur Erhéhung der Kapazitdten | ——

RE-Verkehr Nord-Sud: Im Nord-Std-Verkehr kann
durch ein modifiziertes Liniennetz eine durch-
gehende RE-Verbindung zwischen Hamburg und
Hannover realisiert werden.

RE-Verkehr Ost-West: Nach Auslaufen der
momentanen Verkehrsvertrage kann

« ein angenaherter 30-Minuten-Takt
nach Braunschweig hergestellt
werden,

« ein angenaherter 30-Minuten-Takt
nach Wolfsburg mit einer neuen
Verstdrkerlinie Nienburg — Wolfsburg
umgesetzt werden.

Das wurde seit dem letzten NVP umgesetzt:

> Ausbau der Stationen in Sehnde, Rethen, Empelde, Winning-
hausen, Kirchdorf, Holtensen/Linderte, H-Bornum

> Seit dem Fahrplan 2012 wird die Strecke Hannover — Soltau
von der Erixx GmbH betrieben (Heidesprinter)

>Einfohrung des Sprinterverkehrs (HVZ) auf den Strecken
Hameln - Hannover — Seelze und Barsinghausen — Hannover
zum Fahrplan 2014

> Seit Dezember 2014 bedient das Unternehmen Erixx
die Strecke Hannover - Sarstedt — Hildesheim (weiter nach
Bad Harzburg — RE 10)

> Seit Dezember 2015 fahrt die Westfalenbahn auf der Strecke
Braunschweig — Hannover — Bielefeld/Rheine (RE 60/70)

> Seit Dezember 2015 bedient metronom im ENNO-Netz
die Strecke Hannover — Wolfsburg (RE 30)




Abb. 9: SPNV Linienetz 2016+
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8.S0 GEHT ES MIT

DER STADTBAHN WEITER

Anfang 2015 hat das Streckennetz der Stadtbahn
in der Landeshauptstadt Hannover eine Ldnge
von 127 km. Davon liegen 19 kmim Tunnel und 88
km auf besonderem Bahnkorper an der Oberfla-
che. 20 km verlaufen ohne bauliche Trennung
vom Individualverkehr auf der StraBe.

Durch die in den letzten Jahren stark angewach-
senen Defizite der 6ffentlichen Haushalte ist der
Fokus auf die notwendigen und wirtschaftlich
besonders sinnvollen MaBnahmen zu richten:

Bis ca. 2030 soll der barrierefreie Ausbau
des Stadtbahnsystems vollendet werden:
Hochbahnsteige ermdglichen einen barriere-
freien Einstieg in die Fahrzeuge.

Es gibt noch einige Stadtbahnverlédngerungen
(Garbsen-Mitte, Hemmingen-Sid) und den
Abschluss des Stadtbahnausbaus in der
Innenstadt von Hannover auf der Stadtbahn-
strecke D (heute Ahlem - Linden Nord —
Aegidientorplatz). Neben den groB3en Projekten
gibt es noch viel zu tun.

Der Nahverkehrsplan verfolgt folgende gene-
relle Ziele im Bereich Stadtbahn:

Das Stadtbahnsystem wird optimiert und
weiterentwickelt. Gleichzeitig werden Einspar-
moglichkeiten genutzt, um die Wirtschaft-
lichkeit zu erhéhen.

Zufriedenere Kundinnen und Kunden bringen
Fahrgastzuwachse: Dafir sollen Zugangs-,
Fahr- und Umsteigezeiten kirzer, Stérungen
seltener und die Aufenthaltsqualitat in
Stationen und Fahrzeugen hoher werden.

Die Stadtbahn wird besser mit den Systemen
S-Bahn und Bus verknUpft.

Der Vorrang der Stadtbahnen an den Signal-
anlagen ist sichergestellt. Dieser Standard

ist auch bei kinftigen Neubaustrecken zu
gewabhrleisten.

Neue Stadtbahnstrecken

2016/19: Hbf./Raschplatz

Region und Stadt Hannover haben einen Grund-
satzbeschluss gefasst, die heutige Stadtbahn-
strecke D-West von Ahlem nicht mehr zum Aegi-
dientorplatz, sondern zukinftig zum Raschplatz
zu fuhren. Die Neubaustrecke beginnt im Knoten-
punkt Kurt-Schumacher-StraBe/Lister Meile und
wird entlang der Lister Meile bis zum Endpunkt
Hauptbahnhof/Z0OB am Raschplatz gefihrt. Sie
hat eine Ldnge von ca. 350 m und umfasst eine
zusatzliche Haltestelle in der Lister Meile. Die
heutige Haltestelle Hauptbahnhof/Ernst-August-
Platz wird in der Kurt-Schumacher-Strafe neu
errichtet (Hbf./Rosenstr.).

2015-19: Hemmingen

Derzeit wird der Bau fUr eine Zweigstrecke von der
WallensteinstraB3e in Hannover-Oberricklingen
nach Hemmingen-Westerfeld vorbereitet.

Die Neubaustrecke wird von der Wallenstein-
straBe aus entlang der Gottinger Chaussee
verlaufen, Uber die Gottinger LandstraBe in
Hemmingen-Westerfeld bis zum Endpunkt Hem-
mingen stdlich der Weetzener LandstraBe. An der
Endhaltestelle ist eine Umsteigeanlage zwischen
Bus und Stadtbahn und eine P+R-Anlage geplant.

Im hannoverschen Bereich und in Westerfeld
profitieren 7.100 Einwohner und Einwohnerinnen
sowie 3.900 Beschaftigte von sechs neuen
Haltestellen. Abhangig von der neuen Ortsum-
gehung (B 3) kann mit dem Bau frihestens 2015
begonnen werden.

ca. 2021-23: Garbsen-Mitte

Im Juni 2016 wurde der Grundsatzbeschluss
gefasst, die Stadtbahn bis Garbsen-Mitte zu ver-
langern, um das neue Zentrum der Stadt Garbsen
zu erschlieBen. An der Neubaustrecke von 1.120
Metern befinden sich zwei neue Haltestellen:

> Auf der Horst/Uranushof
> Garbsen/Endpunkt (zwischen Rathaus

und Shopping-Plaza)

Der voraussichtliche Baubeginn ist ab 2021.

Verbesserte Stadtbahnstrecken

Auch das vorhandene Netz der Stadtbahn kann
noch verbessert werden: Wo sie im Stau stecken
bleiben kann oder wo die Durchschnittsge-
schwindigkeit gering ist, verlieren die Fahrgdste
unnotig Zeit. Die Region Hannover will, dass die
Stadtbahn noch attraktiver und noch zuverlas-
siger wird. Dafur sollen in den ndchsten Jahren
folgende Streckenabschnitte ausgebaut werden:

201718 Badenstedter StraBe zwischen
Bartweg und Eisenbahnbricke der
GUterumgehungsbahn

2015-19 Glocksee — Ernst-August-Platz

2018-20 Empelder StraBe mit den Halte-

stellen Eichenfeldstr., Safariweg

und Hermann-Ehlers-Allee

Rethen (Verlangerung der Linie 2

Uber die vorhandenen Gleise der

Linie Tum zwei Haltestellen bis

Rethen/Galgenbergweg)

Schulenburger LandstraBe

(zwischen SorststraBe und

Hainholzer Allee)

2021/22 Lindener Hafenbahn

2022/23 SutelstraBe

2018/19

201718

Mit Aufziigen und Hochbahnsteigen
Barrieren abbauen

2015 besitzt das Stadtbahnnetz 198 Haltestellen
und Stationen. Davon liegen 179 Haltestellen an
der Oberflache und 19 Stationen im Untergrund.
Alle 19 Stationen sind inzwischen mit Aufzigen
ausgestattet und daher barrierefrei erreichbar.
Von den 179 oberirdischen Haltestellen besitzen
insgesamt 128 Haltestellen Hochbahnsteige.

Damit sind Anfang 2015 bei 74% aller Haltestel-
len und Stationen die Stadtbahnzuge barrierefrei
erreichbar.




Eine Prioritatenliste regelt die Reihenfolge 2015 » Wirtschaftlichkeitsanalyse zur

des Ausbaus: Zweigstrecke Ahlem-Nord/
Wasserstadt Limmer

2016 GroBRer Hillen, KrepenstraBe  Untersuchungen zu folgenden

2017 Laatzen, Am Soltekampe, HCC, zusatzlichen Stadtbahnstationen:
Wunstorfer StraBe Stadtfriedhof Engesohde, Kugelfang-

2018 Kurze-Kamp-StraBe, LeinaustraBe, trift, Welfenplatz, Wilhelm-Tell-Str.,
Bothfeld EXPO-Park

2019/-20 Am Kichengarten, Alter Flughafen, Eine Nachristung von zusatzlichen
Wiesenau, HumboldtstraBe, Haltestellen an diesen Strecken-
Bahnhof Nordstadt, Rethen/Steinfeld abschnitten wirde die ErschlieBung

des Stadtgebietes verbessern und
konnte so zur Steigerung der Fahr-

Die Region plant noch weiter gastzahlen beitragen.

Der Nahverkehrsplan 2015 kann nicht alle offenen « 2. Aufzug Aegidientorplatz -
Fragen klaren. Er listet aber in einem Untersu- Machbarkeitsstudie
chungsprogramm die Fragen auf, die die Region 2016  Wirtschaftlichkeitsanalyse
Hannover als nachstes beantworten will: Verlangerung Alte Heide — Bothfeld

Das wurde seit dem letzten NVP umgesetzt:

> Stadtbahnverlangerung nach Misburg

> Der barrierefreie Ausbau des Stadtbahnsystems ist mit
zahlreichen MaBnahmen fortgesetzt worden:
« Alle geplanten Aufzige wurden gebaut
« 16 Hochbahnsteige wurden realisiert

> Die Untersuchung zum Innenstadtnetz (Projekt 10/17, Hbf./
Raschplatz) mundete in ein konkretes Umsetzungskonzept.

Ziel der Region ist es, im Zeitraum des NVP den
Anteil von Haltestellen mit barrierefreiem Zugang
zur Stadtbahn von 74% auf insgesamt 85% zu er-
hohen. Zur Erreichung dieses Ziels sollen zwei bis
drei Stadtbahnhaltestellen pro Jahr barrierefrei
ausgestattet werden.




Abb. 10: Stadtbahn - Liniennetz 2020
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Busse haben im Offentlichen Nahverkehr der Re-
gion Hannover zwei Hauptaufgaben: Sie bringen
die Fahrgaste zu den Schienenverkehrsmitteln,
also zu den Bahnhéfen und Stadtbahnstationen.
Und sie fahren dort, wo keine Schienen liegen. In
Hannover sowie in den Stadten Garbsen, Langen-
hagen, Laatzen und Sehnde verkehren die Busse
der Ustra, in Garbsen und den anderen Kommu-
nen sind im Wesentlichen Busse der RegioBus
unterwegs. Etwa 25% der Fahrgaste in der Region
Hannover nutzen das Verkehrssystem Bus.

Das Angebot des Verkehrssystems Bus ist flexibel
kurz- bis mittelfristig planbar, da aufwendige
InfrastrukturmaBnahmen im Regelfall nicht
notwendig sind. Der Nahverkehrsplan sieht fur die
nachsten Jahre keine grundlegende Neuplanung
des Liniennetzes oder des Fahrtenangebots vor.
Wenn neue Wohngebiete entstehen oder sich die
finanziellen Rahmenbedingungen dndern, sind
neue Uberlegungen aber nicht ausgeschlossen.

Barrierefreier Busverkehr

Wenn die Bevolkerung der Region Hannover in
Zukunft alter wird, wird auch ein barrierefreier
Busverkehr immer wichtiger. Insbesondere au-
Berhalb der Landeshauptstadt besteht noch Un-
tersuchungsbedarf. Um das politische Ziel einer

vollstédndigen Barrierefreiheit gemaR des Gesetzes

zur Gleichstellung behinderter Menschen auch im
Busverkehr langfristig zu erreichen, ist neben der

Anschaffung von geeigneten Fahrzeugen auch die

barrierefreie Ausgestaltung der Haltestellen von
entscheidender Bedeutung.

Fahrzeuge

Immer wieder werden alte Busse ausrangiert.
Neue Fahrzeuge mussen nicht nur umweltfreund-
lich, sondern auch barrierefrei sein. Dass nur noch
sogenannte Niederflurbusse gekauft werden,

ist in der Region Hannover seit mehreren Jahren
eine Selbstverstandlichkeit.

Nach dem beschlossenem ,VEP pro Klima“ erfolgt
die Umstellung der Ustra-Stadtbusflotte auf mo-
derne Technologien, z. Zt. sind dies Hybridbusse.
Seit April 2016 testet die Ustra erstmals drei Elek-
trobusse im Alltag. Die Busse werden auf der
Ringlinie 100/200 eingesetzt.

Beim Hybridbus erfolgt der Antrieb Uber eine Kombination
von zwei Elektromotoren und einem Dieselmotor. Durch den
Einsatz der Hybridbusse wird der Kraftstoffverbrauch und der
CO,-AusstoB verringert, so dass sich die innerstadtische Luft-
qualitat verbessert. Zudem ist der Elektromotor sehr leise und

Haltestellen

Die Haltestelle ist die ,Visitenkarte* des OPNV vor
Ort. Oftmals steht sie am Beginn der Wegekette,
sodass ihr eine besondere Bedeutung als Zugang
zum OPNV zukommt.

Bereits ab 2001 wurden diverse Bushaltestellen in
der Region Hannover barrierefrei umgebaut.
Grundlage fur die MaBnahmenauswahl bildet das
Haltestelleninformationssystem HIS.

ZukUnftig soll die MaBnahmenauswahl nicht
mebhr linienbezogen, sondern flachenbezogen
ermittelt werden. Als Zwischenziel zur Verwirk-
lichung einer flachendeckend barrierefreien
Businfrastruktur wird angestrebt, im Sinne einer
Gleichbehandlung aller Kommunen, vorerst in
jedem Ortsteil einer Kommune mindestens eine
barrierefreie Bushaltestelle anzubieten. Im nach-
sten Schritt soll das barrierefreie Haltestellennetz
sukzessive verdichtet werden. Der prozentuale
Anteil der Haltestellen in der Region Hannover,
die eine Bordhéhe von mindestens 15 cm auf-
weisen, betragt derzeit 27%.

der Fahrkomfort wird erh6ht, da der Bus ruckfrei anfahren und
abbremsen kann. 62 von 133 Ustra-Bussen fahren mit Hybri-
dantrieb. Das sind knapp 50% der Flotte. Im Vergleich zu einem
Standardbus mit Dieselmotor spart der Hybridbus bis zu 20%

CO, Emissionen und 20-30% Treibstoff.



Die wichtigsten Elemente fUr die Gestaltung einer
barrierefreien Bushaltestelle sind:

eine moglichst 16 cm hohe Bordanlage fur einen
komfortablen Busein- und -ausstieg,

eine ausreichend groBe Aufstellflache fur
wartende Fahrgaste, auf der auch Rollstuhl-
nutzerinnen und Rollstuhlnutzer problemlos
rangieren kénnen.

in den Boden eingelassene kontrastreiche

und fohlbare Fuhrungselemente fir Blinde

und sehbehinderte Fahrgaste.

Ziel ist die einheitliche Gestaltung von Bushalte-
stellen in der Region Hannover. Die dargestellten
Standards sind bei UmbaumafBnahmen von
Haltestellen oftmals aufgrund der 6rtlichen Gege-
benheiten nicht vollstandig realisierbar. In diesen
Fallen soll jeweils eine groBtmogliche Annahe-
rung an den Idealstandard angestrebt werden.

Eine weitere Qualitatsverbesserung des OPNV
und die Schaffung eines hochwertigen Bus-
systems sollen durch die zusatzliche Ausstattung
einzelner Haltepunkte mit Elementen zur dy-
namischen Fahrgastinformation erreicht werden.
Der Fahrgast wird hierbei auf digitalen Tafeln
Uber aktuelle Fahrplandaten sowie Stérungs-
meldungen informiert.

Die Umsetzung des MaBnahmenkonzeptes ist
abhangig von den zur Verfigung stehenden
Haushaltsmitteln der Region Hannover und den
Fordermitteln des Landes Niedersachsen.

)) Das wurde seit dem letzten NVP

22

umgesetzt:

>der im NVP 2008 aufgefihrte Unter-
suchungsbedarf zu ausgesuchten Buslinien
ist weitgehend durchgefihrt worden,
Verbesserungen bei der Erfillung der
Mindestbedienungsstandards konnten
erreicht werden

>fir den ZOB Neustadt wurde ein konkretes
Umsetzungskonzept zur Verbesserung
der verkehrlichen und stadtebaulichen
Situation entwickelt und umgesetzt.

>der barrierefreie Ausbau von Haltestellen
konnte im geplanten Umfang erfolgreich
umgesetzt werden: zwischen 2008 und 2013
wurden ca. 220 Haltepunkte barrierefrei
ausgebaut

>verschiedene MaBnahmen zur Busbe-
schleunigung wurden durchgefihrt,
2.B. wird der Busverkehr im Kernraum
Hannover mittlerweile an ca. 90 % aller
Lichtsignalanlagen bevorrechtigt
(im NVP 2008 lag der Wert noch bei 75%)

Abb. 11: Idealtypische Haltestelle
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Das P+R und B+R-System in der Region Hannover
ist dezentral und wohnortnah, denn zentral
gelegene, groBe Platze wirden die Anreisewege
nur unnotig verlangern oder dem Buszubringer-
system zur Schiene Konkurrenz machen.

An fast allen Stationen des schienengebundenen
Personennahverkehrs (SPNV) und den Endpunk-
ten der Stadtbahn gibt es bereits Park+Ride-
Platze. Insgesamt stehen den Fahrgasten in der
Region Hannover rund 6.200 P+R-Stellpldtze zur
Verfigung. Neue P+R-Anlagen sollen vor allem
an Stationen des SPNV entstehen (s. Abb. 12).
Im Stadtbahnnetz erfolgt die nachfrageorien-
tierte Erweiterung des Stellplatzangebotes in
erster Linie im Zuge von neuen Stadtbahn-
strecken zumeist an den Endhaltestellen.

)) Was sind P+R und B+R?
Nicht immer ist es méglich, direkt mit dem
OPNV von der Wohnung zur Arbeitsstelle zu
kommen. Mit Park+Ride und Bike+Ride Plat-
zen am nachstgelegenen Bahnhof kdnnen die
Menschen in der Region Hannover immerhin
einen GroBteil oder den ganzen Arbeitsweg
umweltfreundlich zuriicklegen. Sie kdnnen
in der Bahn Zeitung lesen statt im Stau zu
stehen.

An diesen SPNV-Stationen sind zusatzliche
P+R-Stellplatze vorgesehen:

Hémelerwald
Dollbergen
Wunstorf
Springe

Neben dem Park+Ride-System existiert das
Bike+Ride-System. Es soll das OPNV-System

in der Region Hannover vervollstandigen und
attraktiver machen sowie das umweltvertragliche
Verkehrsmittel Fahrrad fordern.

10. PARKPLATZE MIT

NAHVERKEHRSANSCHLUSS
(P+R UND B+R)

il
P+R am Bf. Bennemihlen Fahrradgarage in Sehnde

Der Haupteinsatzbereich des Fahrrades als
Zubringer zur Haltestelle beginnt oberhalb der
FuBwegdistanz von 500 m und reicht bis zu 3 km.
Durch die Entwicklung und die Zunahme von Elek-
trofahrradern bzw. Pedelecs vergréBert sich der
Zubringerradius zu den Haltestellen. Vorausset-
zung dafir sind allerdings die Erreichbarkeit der
SPNV Stationen durch gut ausgebaute, sichere
Radwege sowie sichere Abstellmdglichkeiten.

)) Als Fahrradgaragen werden abgeschlos-
sene und Uberdachte Sammelanlagen be-
zeichnet, fur die an die Nutzerinnen und Nutzer
Schlissel ausgegeben werden. Durch den
geschlossenen Bereich sowie durch das Regis-
trieren der Personen, die die Anlage nutzen und
die Abgabe eines Pfands fur den Schlissel wird
die Vandalismusgefahr stark eingeschrankt.

In den vergangenen Jahren wurden in der Region Neue Ausstattungselemente wie elektronische
Hannover im Zuge des S-Bahn- und Stadtbahn- SchlieBanlagen, Elektrolademoglichkeiten fur

ausbaus eine Vielzahl von Fahrradabstellméglich-  E-Bikes und Staufacher fir Helme etc. werden
keiten an Stationen und Haltestellen geschaffen. zunehmend eingesetzt/geplant.

Insgesamt betrdgt die B+R Stellplatzkapazitdt in

der Region Hannover rund 6.700 Fahrradabstell-

platze (s. Abb. 13). Aktuelle Ausbau-Projekte beim B+R sind:
Bugelsysteme sind die Mindestanforderung bei Burgdorf (Fertigstellung Mai 2016)
der Qualitat der Abstellanlagen. Die ndchst- Fahrradgarage Neustadt (2016)

hohere Qualitatsstufe stellen Uberdachte Anlagen Fahrradgarage Dollbergen (2017)
dar. Zunehmend werden auch Uberdachte,

abschlieBbare Anlagen - sogenannte Fahrrad-

garagen — angeboten.

Das wurde seit dem letzten NVP umgesetzt:

Fertig gestellte Projekte

>P+R Erweiterungen: (insgesamt 635 Stellplatze)
Bennemuhlen, Holtensen-Linderte, Dedenhausen, Wunstorf,
Bennigsen, Egestorf, Kirchdorf, Winninghausen, Ehlershausen,
Altwarmbuchen, Vélksen/Eldagsen, Ronnenberg, GroBburgwedel

>B+R Ausbau: (insgesamt rund 1000 Stellpladtze)
Fahrradgaragen in: Wunstorf, Himelerwald, Neustadt,
Kirchdorf, Wennigsen, Sehnde, Seelze, Neustadt
Uberdachung/Bugel: Bissendorf, H-Vinnhorst, GroBburgwedel
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Abb. 12: Ausbaukonzept P+R an SPNV-Stationen

() schwarmstedt

Lindwedel
o ;)\
\
N

O celle

Linsburg Q

ehlershausen

E
25

(O GroBburgwede

& ote

Lindhorst

Bad Nenndorf Q)

Holtensen/
Undevle'

Q) Algermissen

() sarstedt

=
Volksen/Eldagseit

Bad Monder (S

(JSTiildesheim

Dollbergen
Y

P+R
Ausbaukonzept P+R an
SPNV-Stationen

MaRnahmenbausteine

Qualitatsverbesserung

Kapazitatserweiterung

® Aktuelle Projekte 2014

Ausbauprioritat
. hoch
O mittel
O niedrig
O SPNV-Stationen ohne P+R-Anlage

bzw. auBerhalb der Region
(nicht untersucht)

o“ LGLN

Kartengrundlage: Auszug aus den Geobasisdaten der LGLN, 2014
Kartographie und Druck: Region Hannover

Abb. 13: Ausbaukonzept B+R an SPNV-Stationen
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Die Region Hannover will Fahrgaste halten und
gewinnen. Grundlage dafir ist ein gutes Angebot
und angemessene Qualitat. Marktforschung ist
das Instrument, mit dem Uberprift wird, ob die
gebotene bzw. geplante Qualitat zu den Anspri-
chen der Fahrgéaste passt. Mit Hilfe der Markt-
forschung ermittelt die Region bzw. der Verbund
die Zufriedenheit der Kundinnen und Kunden,
fragt den Bedarf ab und testet, ob neue Angebote
Erfolgsaussichten haben — um nur einige Beispiele
zZu nennen.

Tarifentwicklung

Viele sind an der Finanzierung beteiligt, damit die
Busse und Bahnen fahren kénnen: der Bund, das
Land Niedersachsen, die Region Hannover — und
die Fahrgdste. Zur weiteren Tarifgestaltung nennt
der Nahverkehrsplan folgende Handlungsfelder,
Ziele und MaBnahmen:

Die allgemeine Zufriedenheit mit dem
Tarifsystem soll erhéht werden.

Ein, marktgerechtes Tarifniveau” nutzt die
Zahlungsbereitschaft der Kundinnen und
Kunden nur so weit, dass es zu keinen
Fahrgastriuckgangen kommt.

Eine zielgruppenorientierte Tarifgestaltung hat
fur viele Fahrgdste das passende Angebot,
je nach Fahrtbedurfnissen oder Alter.

Es wird Uberprift, wie verstandlich das
Tarifsystem ist.

Zonenpreisabstande bei Tickets und Cards
sind anzugleichen.

Erleichterung der kombinierten Nutzung
individueller Verkehrsmittel ,zum OPNV* hin
(z.B. Fahrradbefoérderung)

Umsetzung von Tarifkooperationen.

Neben den Angeboten fir Kundinnen und Kunden
der Region Hannover bietet der GVH auch attrak-
tive Cards fur Bewohner und Bewohnerinnen der
benachbarten Gebietskdrperschaften an.

Der Regionaltarif gilt zu besonders ginstigem
Fahrpreis von vielen Bahnhofen aus den Land-
kreisen Schaumburg, Peine, Soltau-Fallingbostel,
Celle, Nienburg/Weser, Hildesheim, Hameln-
Pyrmont und Gifhorn in das Gebiet des hanno-
verschen Verkehrsverbunds und umgekehrt. Auf
diese Weise kommen auch Pendlerinnen und
Pendler aus den umliegenden Stadten auBerhalb
der Region schnell und einfach mit dem OPNV zu
ihren Arbeitsplatzen in Hannover.

)) Der Regionaltarif wird in allen benach-
barten Landkreisen im Zeitkartenbereich
Uberaus positivangenommen. So stiegen die
durchschnittlichen, werktdglichen Zahlen der
Pendlerinnen und Pendler von ca. 11.400 im
Jahr 2008 auf ca. 14.000 im Jahr 2012.

Vertrieb

Wo und wie man Fahrkarten kaufen kann, ist
Sache der beteiligten Verkehrsunternehmen.
Wegen dieser verschiedenen Vertriebskanale gibt
es in der Region Hannover Qualitatsunterschiede.

Es bestehen diverse Moglichkeiten des Fahrkarten-
erwerbs: In Bussen bei den Fahrerinnen und Fahrern
der RegioBus, an Automaten, im Abonnement,
durch Verkaufsstellen sowie auch als SchulCard,
SemesterCard, FirmenAbo und KombiTicket.

Die Vertriebskanale im GVH sollen um zeitgemdBe
Varianten erweitert werden.

Kommunikation

Kommunikation wird nicht als klassische

. Werbung" definiert, sondern beinhaltet in der
Sichtweise der Aufgabentrégerin ein Bundel an
Interaktionen mit Fahrgasten und potenziellen
Fahrgasten. Neben grundlegenden Festschrei-
bungen von Mechanismen zur Marktbearbeitung
werden Richtlinien zum Marktauftritt beschrieben.

Hauptzielsetzung ist die ,Bewusstmachung” des
Nahverkehrsangebotes in der Region. Weitere
Schwerpunkte sind:

die Prifung der moglichen Zusammenlegung
der Ticket- und Cardzonen im GVH
Uberarbeitung der GVH-Pinktlichkeitsgarantie
EinfUhrung des Handy-Tickets und des
Online-Tickets

Aufbau einer multimodalen Mobilitatsplattform,
um sich Uber die Kombination unterschiedlicher
Moglichkeiten bei der Verkehrsmittelwahl zu
informieren.

Bei Millionen von Nutzerinnen und Nutzern von
Smartphones, Facebook und Twitter beschéftigt
sich die Region Hannover auch mit Instrumenten
des sozialen bzw. viralen Marketings, um auf Pro-
dukte, Marken oder Kampagnen aufmerksam zu
machen.

Die weitere Zielsetzung ist die Nutzung der sozi-
alen Netzwerke zur Imagebildung und zur Gewin-
nung von Informationen Uber Einstellungen und
Verhaltensmuster der Bevolkerung im Hinblick auf
den 6ffentlichen Nahverkehr in der Region.

)) Virales (soziales) Marketing bedeutet

die Nutzung sozialer Netzwerke zur Kunden-
kommunikation. Nicht mehr nur die Aufgaben-
trégerin und die Verkehrsunternehmen missen
agieren, sondern der interaktive Prozess
zwischen Kundschaft und Anbietern sowie
zwischen den Kundinnen und Kunden selbst
wird zunehmend wichtiger. Die Nutzung und
Beeinflussung von Wissen, Einstellungen und
Verhaltensweisen der Kundinnen und Kunden
rickt in den Focus des OPNV-Marketings.
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Service und Fahrgastinformation

Die Fahrgastinformation ist ein wichtiges Element
der Kommunikation und eine wesentliche Voraus-
setzung fUr die Akzeptanz des Verkehrsangebotes.
Mit einem attraktiven Informationsangebot kon-
nen Barrieren zur OPNV-Nutzung abgebaut und
damit auch die Verkehrsmittelwahl zu Gunsten
des OPNV beeinflusst werden.

Zielsetzung der Region ist die eindeutige Starkung
einer Verbundmarke (GVH) und eines entspre-
chenden einheitlichen Auftritts der Verkehrsun-
ternehmen.

Ein verbundweit einheitliches Bild der Fahrgast-
information fuhrt zu einfacher Orientierung
und Wiedererkennbarkeit im OPNV-System und
zu einer stérkeren Identifikation mit dem OPNV
in der Region.

Weiterhin wird die Fahrgastinformation auf die
Anforderungen der verschiedenen Gruppen von
Kundinnen und Kunden ausgerichtet und zielge-
richtet weiterentwickelt. Auch das verbundweite
Beschwerdemanagement wird nach einheitlichen
Standards und Konzepten innerhalb der Laufzeit
dieses NVP optimiert.

SchlieBlich betont der Nahverkehrsplan, wie
wichtig Kundenbeteiligung, Fahrgastrechte und
Fahrgastsicherheit sind.

Verkniipfung des GPNV-Angebots

mit anderen Verkehrsmitteln

FUr die Forderung nachhaltiger Mobilitat sowie
die Nutzung des OPNV ist die Erleichterung der
Kombination des OPNV mit anderen Verkehrs-
mitteln wichtig.

Abb. 14: Inter- und multimodales Verkehrsverhalten

Multimodales
erkehrsverhalten

Sonderform von Mulimodalitat

Intermodales Verkehrsverhalten

Quelle: TU Dresden

Im Mittelpunkt stehen dabei der Ausbau von
P&R bzw. B&R und Fahrradabstellanlagen an
Haltestellen sowie die Verknipfung von OPNV
und CarSharing. Die Entwicklung und Umsetzung
konkreter MaBnahmen im Bereich CarSharing
orientiert sich am ,,Masterplan Shared Mobility“
der Region Hannover, dessen Umsetzung im
Dezember 2014 von der Regionsversammlung
beschlossen wurde.

Ziel des Masterplans ist ein deutlicher Ausbau
des Car- und Ride-Sharing-Angebotes, sowohl
in der LHH, also auch in den Umlandkommu-
nen, als Ergdnzung des OPNV. Eine empfohlene
MaBnahme ist die Einrichtung von multimodalen
Mobilitatsstationen, sogenannte ,Mobilpunkte*
zur Verknufpung verschiedener Verkehrsange-
bote an OPNV-Haltestellen. Die Einrichtung von
Stellpldtzen fur Fahrradgemeinschaften sowie
Leihradstationen erfolgt entsprechend der
lokalen Gegebenheiten.

Mobilitatsmanagement: ein Handlungsfeld
des VEP pro Klima

Mobilitdtsmanagement hat zum Ziel, Menschen
zu einem maglichst nachhaltigen Mobilitatsver-
halten zu bewegen.

Das bedeutet, die individuelle Verkehrsmittel-
wahl so zu beeinflussen, dass die Entscheidung
moglichst oft gegen die Fahrt mit dem privaten
Pkw und fur die Verkehrsmittel des sogenannten
Umweltverbundes fallt.

)) Der Umweltverbund umfasst OPNV, zu FuB-
gehende und Radverkehr, aber auch CarSharing
und Taxi.

Jedes Verkehrsmittel weist andere Stdrken
und Schwachen auf, weshalb in der Regel kein
einzelnes Verkehrsmittel allein fur alle Wege
geeignet ist.

Die Zugangserleichterung fir den OPNV, die mit
der Schaffung des Verkehrsverbunds bereits
erreicht wurde, ist aus Sicht des Mobilitatsma-
nagements auf den gesamten Umweltverbund
ZU erweitern.

Der Verkehrsverbund wird damit zu einem
verkehrsmittelUbergreifenden Mobilitdtsverbund
entwickelt.

Denn nur, wer einfach an die benétigten Infor-
mationen kommt, hat die Motivation zu einer
umweltbewussten Verkehrsmittelwahl.

) Intermodalitédt: Kombination mehrerer
Verkehrsmittel innerhalb eines Weges
(klassische Wegekette: zu FuB oder mit dem
Fahrrad zur Haltestelle - OPNV-Fahrt — weiter
von der Haltestelle zum Ziel)

Multimodalitat: Auswahl verschiedener (ge-
eigneter) Verkehrsmittel fUr unterschiedliche
Wege zu unterschiedlichen Zeiten (s. Abb. 14)

Das wurde seit dem letzten NVP umgesetzt:

>Erweiterung des GVH-Tarifs in die umliegenden Landkreise
(Gifhorn, 2010) und Prifung weiterer Moglichkeiten

> Austausch der Fahrausweisautomaten durch neue be-
dienungsfreundliche Einheiten bei der Ustra

>Einfihrung eines Sozialtarifs mit Ticket S und Monatskarte S

>Einfuhrung einer GVH-Zeitschrift fir Abonnentinnen
und Abonenten als Pilotprojekt

>weitere der im NVP 2008 aufgefuhrten MaBnahmen befin
den sich in der Prifung (z.B. Vereinheitlichung der Tarife
von Cards und Tickets), sowie in der Umsetzungsphase
(z.B. multimodale Mobilitdtskarte)




12. SO FINANZIERT SICH

DER NAHVERKEHR
IN DER REGION HANNOVER

Die Finanzierung des OPNV erfolgt aus Haus-
haltsmitteln der Region sowie aus Zuschissen
des Landes und des Bundes.

Aus diesen Mitteln werden Vorhaben sowohlim
Infrastrukturbereich bei Bus-, Stadtbahn und
SPNV (inkl. der Umsteigeanlagen), als auch MaB-
nahmen im Bereich Verkehrsangebot, Marketing
und Verkehrsplanung bezahlt.

Die beiden wichtigsten Quellen auf Landesebene
sind die Mittel nach dem Regionalisierungsgesetz
und dem Entflechtungsgesetz (ehemalige Mittel
des Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetzes,
GVFG).

Das GVFG regelt seit 2006 nur noch die Finanzhil-
fen des Bundes fir GroBprojekte (0ber 50 Mio.€).

Neu-und Umbauten,
die die Region Hannover selbst realisiert,
sind z.B.

Neubau und Erweiterung von P+R-

sowie B+R-Anlagen

Neubau von Bushaltestellen

Verbesserung der Situation an Bushaltestellen
durch Ausstattungsverbesserungen und
barrierefreier Ausbau,

Umgestaltung Zentraler Omnibusbahnhéfe
(Z0OB)

Der durchschnittliche finanzielle Eigenanteil der
Region bei Investitionen in den Bereichen Bus-
infrastruktur, Umsteigeanlagen, P+R/B+R-
Anlagen betragt bisher ca. 450.000€ pro Jahr.

Schienenpersonennahverkehr (SPNV):

Der Ausbau von Stationen und Strecken des
SPNV wird von der Region Hannover als zustan-
diger Aufgabentragerin finanziert. Maximal 75%
der zuwendungsfdhigen Kosten dieser Vorhaben
konnen durch Landes- und/oder Bundesmittel

abgedeckt werden. Die Ubrigen 25% sowie die
kompletten nicht zuwendungsfahigen Bau- und
Planungskosten tragt die Region Hannover.

Stadtbahn-Infrastruktur:

Auch sie finanziert die Region Hannover als
zustdndige Aufgabentragerin mit. Bauherrin und
EigentOmerin der Anlagen ist die Infrastruktur-
gesellschaft Region Hannover GmbH (infra).

Sie zahlt die Erneuerungs- und Instandhaltungs-
vorhaben in voller Hohe (Ausgleich durch Region
Uber VVG).

Die Neu- und Ausbauvorhaben werden in der Re-
gel bis max. 75% der zuwendungsfahigen Kosten
Uber Finanzhilfen nach dem Gemeindeverkehrs-
finanzierungsgesetz (GVFG) vom Bund und/oder
dem Entflechtungsgesetz vom Land gefordert.
FOr die Komplementarfinanzierung ist die Region
(Uber die infra) zustandig.

Der berwiegende Anteil (53%) der Finanzierung des OPNV-
Angebotes in der Region Hannover wird aus dem Fahrkarten-

verkauf im GVH-Verbundtarif gedeckt.

Knapp die Halfte des gesamten GVH-Umsatzes wird dabei

Verkehrsangebot

Im Jahr 2015 benétigte das Verkehrsangebot

im SPNV ein Zuschussvolumen von 60 Mio. €.
RegioBus und der Busbetrieb der Ustra hatten

im Jahr 2015 einen Zuschussbedarf von rund

48,7 Mio. €. Zuschisse der Region zum Stadt-
bahnbetrieb sind bisher nicht notwendig, da sich
der Stadtbahnbetrieb aus Tarif- und Tarifersatz-
einnahmen finanziert. In diesem Zusammenhang
ist zu beachten, dass groBe Teile der Aufwen-
dungen fir die Infrastruktur der Stadtbahn Uber
das Geschéftsergebnis der infra finanziert werden.

durch den Verkauf von Erwachsenen-Cards, also Monats-

und Jahreskarten erzielt.
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