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Vorwort

Die Region Hannover legt nach dem Nahverkehrsplan (NVP) 1997, 2003, 2008 und 2015 den NVP der Fassung 2021 in
funfter Auflage vor. FUr die ndchsten finf Jahre existiert damit ein verbindlicher Rahmen, der die verkehrspolitischen Ziele
und vorrangigen Vorhaben fur den ffentlichen Personennahverkehr (OPNV) in der Landeshauptstadt Hannover und den
20 Umlandkommunen festlegt.

In der Region Hannover leben 1.156.011 Mio. Einwohnerinnen und Einwohner. Davon sind 536.055 Einwohnerinnen und
Einwohner in der Landeshauptstadt Hannover ansassig und 619.956 in den umliegenden Stadten und Gemeinden. Im
Vergleich zu anderen GroB3stadtregionen weisen somit sowohl die Kernstadt als auch die Region insgesamt eine mittlere
GréBenordnung und Verdichtung auf. Die Region Hannover hat eine zentrale geografische Lage sowohl innerhalb Deutsch-
lands als auch in Europa und bildet durch die Schnittstelle der europdischen Nord-Sud- und Ost-West-Verkehrsachsen
einen wichtigen Verkehrsknotenpunkt.

Der NVP ist ein gesetzlich vorgesehenes Planungsinstrument, mit dem die Region Hannover sowohl fur die Kernstddte
als auch fur die landlichen Ortsteile Standards und Vorgaben definiert, mit deren Umfang und Qualitét die Leistungen
bei Stadt-, S-Bahnen und dem Busverkehr festgelegt werden. DarUber hinaus enthalt der NVP Zielvorgaben und konkrete
MaBnahmenvorschlage, die dazu beitragen, den 6ffentlichen Personennahverkehr in der Region Hannover noch attrakti-
ver zu gestalten. Unser Ziel ist ein weiterer Ausbau des OPNV, um zusatzliche Fahrgaste zu gewinnen. Wesentlicher Hebel
dabei ist die Erh6hung der Kapazitat insbesondere auf der Schiene.

M’?Y—\— /4// \

Ulf-Birger Franz Conrad Vinken
Dezernent fir Wirtschaft, Verkehr und Bildung Fachbereichsleiter Verkehr

Die Region Hannover

Steinhuder
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Ziele und Herausforderungen fir
den neuen Nahverkehrsplan
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Kapitel 1

1. Ziele und Herausforderungen fur den
neuen Nahverkehrsplan

Mit dem vorliegenden Nahverkehrsplan wird inshesondere
dem Anspruch eines angepassten OPNV-Angebots Rech-
nung getragen, das sich einbindet in ein multimodales
Verstandnis von Mobilitét. Im Fokus stehen die Belange
der Umwelt, die Mobilitatsteilhabe aller und die Méglich-
keiten der bestmdoglichen Nutzung neuer Technologien.
Ubergeordnete Zielgruppen sind die Burgerinnen und
Burger der Region Hannover, denen mit einem moglichst
attraktiven und bedarfsgerechten Verkehrsangebot eine
Mobilitat auch ohne Pkw ermdglicht werden soll.
Wichtigster Adressat im externen Kreis sind die Ver-
kehrsunternehmen. Nach ¢ 8 Abs. 3 PBefG soll die Auf-
gabentragerin die Anforderungen an Umfang und Qua-
litat des Verkehrsangebotes, dessen Umweltqualitdt
sowie die Vorgaben fir die verkehrsmittelUbergreifende
Integration der Verkehrsleistungen im Nahverkehrsplan
festlegen. Dabei wird der Nahverkehrsplan fortlaufend
mit den Ergebnissen der aktuellen Verkehrsforschung ab-
geglichen. Die Region Hannover leitet aus ihrer Funktion
als wichtigster Finanzgeber fur den OPNV daraus einen
verbindlichen Steuerungsauftrag ab. Im Nahverkehrsplan

wird deswegen ein Untersuchungsbedarf mit konkreten
MaBnahmen festgelegt, die zur Einhaltung des im Nah-
verkehrsplan definierten Rahmens notwendig sind.

Wesentlicher Adressat im internen Kreis der Region Han-
nover ist die Regionsversammlung, die den Nahverkehrs-
plan beschlieBt und ihn damit zur Richtschnur fir die kon-
kreten Entscheidungen der ndchsten Jahre macht. Der
Nahverkehrsplan fohrt alle Planungen auf, die die Region
Hannover in eigener Entscheidungsverantwortung um-
setzen mdchte. Dabei ist eine Abstimmung mit den Stad-
ten und Gemeinden anzustreben.

1.1 Soziale und dkologische Ziele
anstreben und im Rahmen der
finanziellen Méglichkeiten umsetzen

Der Nahverkehrsplan 2015 hat bereits die wichtigsten Zie-
le der Planung in der Region Hannover beschrieben. Diese
Ziele sollen im Nahverkehrsplan 2021 weiterverfolgt und
hinsichtlich neuerer Entwicklungen aktualisiert werden.
Nach wie vor steht ein sowohl 6kologischer als auch sozi-
aler Anspruch im Vordergrund. Ziel ist der kontinuierliche
Ausbau des OPNV und vor allem eine deutliche Kapazi-
tatserh6hung, um weiteres Fahrgastwachstum zu ermog-
lichen.

Abbildung 1: NVP 2021 fir die Region Hannover — Zielsystem
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Mit der Rickschau werden MaBnahmen und strukturelle
Entwicklungen der letzten Jahre in den Blick genommen,
um festzustellen, wo die Ziele den realen Entwicklungen
entsprechen und wo sie vielleicht verdndert werden mis-
sen.

Verdnderungen in diesen letzten Jahren sind vor allem
auf technologische Entwicklungen zurickzufihren, die
neue Moglichkeiten fir einen sozialeren oder umwelt-
freundlicheren OPNV bieten. Dies betrifft zum Beispiel
die Bedienung im landlichen Raum, mit der die wirklichen
Bedarfe der Bevolkerung besser bericksichtigt werden
kénnen und die dennoch dabei im finanziell vertretbaren
Rahmen bleibt. An entsprechenden Modellen flexibler
Bedienung ist zu arbeiten und eine klare Vorgabe fir die
Zukunft zu entwickeln. Technische Entwicklungen der di-
gitalen Informationsverarbeitung und der Fahrzeug- und
Antriebstechnik bieten neue Chancen, eine @kologisch
sinnvollere Mobilitat zu planen, aber auch weitere Bevol-
kerungsgruppen in die Nutzung einzubeziehen.

Hierzu wird das OPNV-Netz klarer in Ebenen gegliedert
(Verbindungsebene, VerknUpfungsebene, Verteilungs-
ebene), die es erlauben, genauere Standards fur die
unterschiedlichen Funktionen von OPNV-Angeboten zu
definieren, zunachst unabhangig vom Verkehrsmittel. Die
Verbindungsebene soll die schnelle Bedienung zwischen
A und B auf den Hauptachsen mit einer groBen Binde-
lung von Verkehren erlauben. Davon abzweigend und die
Zwischenrdume bedienend hat die VerknUpfungsebene
klare Linienwege und eine gute Bedienungsfrequenz zu
realisieren. Fir die Verteilungsebene, die vorwiegend die
kleinen Orte im Umland bedient, aber auch in Zeiten ge-
ringer Nachfrage verkehrt, muss ein Mix aus unterschied-
lichen Bedienungsangeboten gefunden werden.

Die Schaffung der Barrierefreiheit ist ein deutlicher
Schwerpunkt dieses Nahverkehrsplans. Hierbei werden
die gesetzlichen Vorgaben des PBefG (Personenbeftrde-
rungsgesetz) erfillt, dartber hinaus ist es ein besonderes
Anliegen der Region Hannover, alle Barrieren, die einer
Nutzung des OPNV entgegenstehen, zu beseitigen. Dazu
gehoren soziale Barrieren, denen durch eine Tarifreform
entgegengewirkt wird oder Barrieren, die in Sicherheit-
saspekten im Sinne eines subjektiven Unsicherheitsge-
fihls der Fahrgédste liegen sowie Barrieren, die aus einer
zu umstandlichen Informations- und Vertriebsgestaltung
resultieren.

Die Region Hannover arbeitet gemeinsam mit den Ver-
kehrsunternehmen an einer Vielzahl von MaBnahmen
und Standards, die im Nahverkehrsplan beschrieben sind.
Dabei bleibt jedoch immer die Finanzierbarkeit im Blick.

Der vorliegende Nahverkehrsplan dient als Lenkungsinst-
rument fur die Entwicklung des OPNV in den kommenden
Jahren. Er beinhaltet konkrete Anforderungen, deren Um-
setzung noch Feinarbeit in vielen Bereichen erfordert. Die
Ziele und Standards des Nahverkehrsplans sollen realis-
tisch erreichbar sein und nicht nur einen Wunschkatalog
darstellen.

Nahverkehrsplan 2021

1.2 Herausforderungen fir die Beteilig-
ten: Mobilitatsbedirfnisse in der
Region befriedigen, gesetzliche Anfor-
derungen erfillen, Finanzmittel
sinnvoll einsetzen

Grundlage fur den Nahverkehrsplan ist ein Zielsystem, bei
dem sich 6kologische, 6konomische und soziale Anspri-
che ergénzen, Uberschneiden oder auch ausschlieBen.

Die Sicherstellung einer Teilhabe Aller am OPNV fordert
Bedienungsstandards fur den OPNV, die jedoch finanzier-
bar sein mussen. In der Region Hannover gehen wir mit
dem ,Hannover-Standard” weit Uber anderswo Ubliche
Mindestbedienungsstandards hinaus. Ebenso finanzier-
bar sein missen die definierten dkologischen Standards
zu Klimaschutz, Umweltqualitat und der damit verbun-
dene Gesundheitsschutz der Bevélkerung. Daher wird es
fur Mindeststandards auch finanzielle Grenzen geben.
Zusatzliche oder alternative Finanzierungsmoglichkeiten
fur den OPNV sollten dabei geprift werden.

Auf der anderen Seite kann die Teilhabe Aller am OPNV
und — weiter gefasst — dkologisch sinnvoller Mobilitat,
den Modal Split zu Gunsten des Umweltverbundes ver-
dandern und damit die Umweltziele unterstitzen.

Somit dienen Vorgaben zur Barrierefreiheit sowohl sozia-
len als auch 6kologischen Zielen.

Mit dem Nahverkehrsplan ist eine Reihe von gesetzli-
chen Aufgaben zu erfillen. Entsprechend den Vorgaben
im PBefG muss er MaBnahmen definieren, die eine voll-
standige Barrierefreiheit bis zum Jahr 2022 sicherstellen
oder Ausnahmen definieren, wo dies noch nicht in diesem
Zeitraum umgesetzt werden kann. Das PBefG definiert
hierbei nicht, was unter vollstandiger Barrierefreiheit zu
verstehen ist. Die Region Hannover fasst dies sehr weit,
um den Gedanken der Teilhabe Aller an der Mobilitat zu
verfolgen. Die Aussagen zur Barrierefreiheit sind daher
im Kapitel 3.2 ,Gleichberechtigter OPNV-Zugang: Mobi-
litatsteilhabe for alle” dargestellt.

Entsprechend dem Niedersdchsischen Nahverkehrsge-
setz (NNVG) trifft der Nahverkehrsplan Aussagen zum
Bedienungsangebot im Planungsgebiet, zu Zielvorstel-
lungen, die bei der Gestaltung des OPNV verfolgt werden
und welche MaBnahmen dafir getroffen werden und zu
Investitionen im Schienenverkehr. Der Finanzbedarf wird
ebenfalls ausgewiesen.
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Der OPNV kann nicht alle Mobilitdtsbedurfnisse in glei-
chem MaBe befriedigen. Fir die l[andlichen Raume zeigen
sich hier besondere Herausforderungen. Im Bereich Aus-
bildung und Beruf, wo tdglich gleiche Wege zur gleichen
Zeit durchgefihrt werden und die Nachfrage gebindelt
auftritt, kann am ehesten ein attraktives Angebot ge-
schaffen werden.

Im Bereich des Versorgungsverkehrs und stdrker noch im
Bereich des Freizeitverkehrs liegen rdumlich und zeitlich
sehr differenzierte Fahrtwinsche vor, so dass nicht Ober-
all und jederzeit ein gleichwertiges Angebot geschaffen
werden kann. Hier ein finanzierbares aber auch attraktives
Angebot anzubieten ist eine besondere Herausforderung.
Dazu beschreitet die Region Hannover neue Wege im Um-
land um Hannover mit der Schaffung eines abgestuften
Systems von SPNV, sprintH-Linien und mit Regionalbus-
linien mit unterschiedlichen Aufgaben. Dazu kommt ein
noch zu entwickelndes flexibles System fur Raume und
Zeiten schwacher Nachfrage, in denen ein Linienverkehr
unwirtschaftlich ist.

FUr die Stadt Hannover als wachsender Metropole steht
die Entwicklung der Stadtbahn im Vordergrund, sei es
durch Bau neuer und Ausbau bestehender Strecken, Be-
reitstellung ausreichender Gleis- und Platzkapazitaten
oder barrierefreien Ausbau von Haltestellen. Hinsichtlich
des Busverkehrs stehen Ausweitungen sowie nach und
nach der Einsatz von Elektrobussen im Fokus.

1.3 Die zunehmende Digitalisierung
als Chance nutzen

Der Begriff ,Digitalisierung” umfasst das weite Feld der
Nutzung neuer Informations- und Kommunikationstech-
nologien, Daten digital zu verarbeiten und den Zugang zu
digitalen Medien zu erméglichen. Fur die Entwicklung der
Mobilitat in der Region Hannover erdffnet die zunehmen-
de Digitalisierung verschiedene Optionen, Mobilitat ein-
fach, komfortabel und barrierefrei zu gestalten und damit
die Teilhabe aller an der Mobilitat sicherzustellen.

Die Nutzung digitaler Moglichkeiten zur Gestaltung des
OPNV und der intermodalen Mobilitét sind in der Region
Hannover bereits weit gediehen, jedoch wird ihre Weiter-
entwicklung in ganz unterschiedlichen Bereichen voran-
gebracht. Daher nehmen diese Entwicklungen bei der Be-
schreibung konkreter Projekte und bei der Definition von
Standards in vielen Kapiteln des NVP weiten Raum ein.
Hierzu gehoren Einsatzmdglichkeiten digitaler Datenver-
arbeitung bei allen Informationskandlen.

Hier sind nicht nur Informationen Uber stationdre und
mobile Endgerdte fur den Internetzugang (im Web und
als App) gemeint, die stabil und leicht verstdndlich mog-
lich sein mussen, deren Zugriff dennoch noch nicht durch
alle Fahrgaste gegeben ist. Zu den Moglichkeiten digitaler
Information gehéren auch dynamische Fahrgastinforma-

tionen an Haltestellen und im Fahrzeug mit Echtzeitan-
gaben und im Zwei-Sinne-Prinzip.

Daruber hinaus werden digitale Vertriebsmdglichkeiten
weiterentwickelt und aufgebaut. Zudem ist eine digitale
Steuerung von Verkehrsstrémen zum Beispiel bei Veran-
staltungsverkehren zu Park+Ride-Platzen oder die Len-
kung von Fahrgdsten bei Kapazitdtsengpéssen vorgesehen.

Aber auch die Moglichkeiten, Uber WLAN ins Internet zu
gelangen, sind Teil der Digitalisierung. Deshalb sollen die
Fahrzeuge und die Stationen mit WLAN-Zugang ausge-
stattet werden.

Im Nahverkehrsplan finden sich konkrete Aussagen zu di-
gitalen Fahrgastinformationen in den Kapiteln 4.1.2.1 und
4.3.3 (Storfallmanagement), zur Mobilitatsplattform in
Kapitel 4.2.4, zu WLAN im Fahrzeug in Kapitel 4.1.2.6, zu
digital gestutztem Vertrieb in Kapitel 3.2.3.3 und zu ver-
kehrslenkenden Einsatzméglichkeiten in Kapitel 4.2.1.

1.4 Modellprojekte zur Starkung des OPNV

Das Bundesministerium fUr Verkehr und digitale Inf-
rastruktur (BMVI) plant im Rahmen des Klimaschutz-
programms 2030 eine Forderung von Modellprojekten
zur Starkung des OPNV. Ziel der Region Hannover ist es
Modellkommune fir diese Férderung zu werden.

Zu diesem Zweck wurden fUr die kommenden Jahre zehn

Aktionsfelder definiert:

. Ausweitung der USTRA-Stadtbahnflotte um ein Drittel

- Sanierung und Kapazitatserweiterung der Station
Hauptbahnhof

- Neue Stadtbahnstrecken

» Direktbusse in die Innenstadt

- Wasserstoffbusse fur die Region Hannover

- Erweiterung des Hauptbahnhof Hannover

- Neue S-Bahn-Stationen und zusatzliche Zige

- 10.000 zusatzliche Bike & Ride-Platze

- Mehrgeschossige Park & Ride-Anlagen

- Neue Tarifangebote: Senioren-Netzkarte, Partner-Karte
und Jugend-Netzkarte fUr Azubis

Erganzend zu den 10 Punkten wird die EinfUhrung von
Pilotanwendungen fir On-Demand Verkehre in der Re-
gion Hannover verfolgt.

Eine konsequente Klimapolitik braucht eine Verkehrswen-
de, die nur durch eine Kombination unterschiedlicher MaB3-
nahmen und durch ambitionierte Projekte erfolgreich sein
kann. Ein wesentlicher Baustein der Verkehrswende in der
Region Hannover ist der konsequente Ausbau des Offentli-
chen Personennahverkehrs (OPNV). Auch die Starkung der
Tangentialverkehre und MaBnahmen zur Beschleunigung
des Busverkehrs (z.B. durch weitere Bussonderspuren) ge-
horen dazu.
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Kapitel 2

2 EinBlick zurick und einer nach vorn:
Bilanz und Prognose der Nahverkehrs-
entwicklung

Das Kapitel befasst sich mit den Entwicklungender letzten
Jahre und dem Stand der Umsetzung des Nahverkehrs-
plan 2015.

Dies umfasst Darstellungen zur Nachfrageentwicklung
im OPNV und zur strukturellen Entwicklung im Unter-
suchungsraum. Daraus lasst sich schlieBen, wo neue Er-
schlieBungen notwendig sind oder die Bevolkerungs- oder
Arbeitsplatzschwerpunkte wachsen und moglicherweise
Verdichtungen des Angebots sinnvoll sind.

In einem zweiten Teil wird der Nahverkehrsplan 2015
hinsichtlich der dort definierten MaBnahmen und deren
Umsetzung Uberprift und Konsequenzen fir die weitere
Entwicklung gezogen.

2.1 Haben Angebot und Nachfrage in der
Vergangenheit zueinander gepasst?

Zur Ermittlung von Daten des Verkehrsangebotes und der
Verkehrsnachfrage in der Region Hannover hat die Region
die WVI Prof. Dr. Wermuth Verkehrsforschung und Infra-
strukturplanung mit der Erstellung eines Jahresberichtes
2017 beauftragt. Im Nahverkehrsplan 2021 werden einige
der darin enthaltenen Darstellungen Gbernommen.

Die vorliegenden Daten beziehen sich auf einen durch-
schnittlichen Normalwerktag in der Schulzeit. Dieser Tag
ergibt sich als Mittelwert der Z&hlungen aus den drei Er-
hebungsperioden Winter, Frihjahr und Herbst. Die Aus-
wertungen beziehen sich auf das GVH-Verbundgebiet.
Personenfahrten im ein- und ausstromenden Verkehr
wurden bei den Eisenbahnverkehrsunternehmen auf den
Fahrtabschnitt bis zur letzten Haltestelle im GVH ver-
korzt.

Die Angaben zum SPNV beziehen sich auf folgende Linien:

RE-Kreuz-Bremen: RE1/8: Hannover - Bremen
RE 2/3: Uelzen - Hannover - Gottingen

RE 30: Hannover - Wolfsburg

Heidekreuz: RB 38: Hannover - Buchholz
DINSO-II: RE 10: Hannover — Bad Harzburg
Mittelland: RE 60/70: Bielefeld/Rheine -
Hannover — Braunschweig

Im Vergleich zu 2011 hat sowohl die Betriebsleistung als
auch die Anzahl der Linienfahrten bei allen Verkehrssys-
temen des OPNV und des SPNV im Jahr 2017 nochmals
leicht zugenommen. Positiv kann festgehalten werden,
dass die Verkehrsnachfrage im genannten Zeitraum sogar
starker zugenommen hat als die Betriebsleistung.
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Abbildung 2: Betriebsleistungsstatistik 2017
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Grundgesamtheit: Linienfahrten im Verbundgebiet am
Normalwerktag (Schulzeit) im Jahr 2017
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Abbildung 3: Verkehrsleistungsstatistik 2017

23,2

18,4

0,03

@rﬂ 0 2
’ 3,1%
4,0%

0,05 5,0%
0,8%
25,3%)| [(2,3%, 0,9%

0,9 8,7 80,7 73 6,7 23 2,9 13,0
(0,1%) (0,9%) (8,1%) (0,7%) (0,7%) (0,2%) (0,3%) (1,3%)

o

Bremen
S-Bahn
enno

RE-Kreuz-
Aller-Leine
Heidekreuz

DINSO-II

Mittelland

6,0
(100,0%)

Mittlere Linienreiseweite (in km)

Verkehrsleistung
in Mio. Pkm (in %)

»

Anzahl Linienbeforderungsfélle in Tsd. (in %)

6,4
3,8
2,9
11,4%
0,4
39 80/0
629,5 140,6 106,0
(63,0%) (14,1%)  (10,6%)
3 3
© [<3]

Stadtbahn

998,5
GVH gesamt (100,0%)
[1 DB Fernverkehr metronom I WestfalenBahn I USTRA Bus
Il DB Regio I erixx I USTRA Stadtbahn regiobus

Grundgesamtheit: Linienbeforderungsfalle mit GVH-Tarif
im Verbundgebiet am Normalwerktag (Schulzeit ) im Jahr
2017

Betrachtet man die langjdhrige Entwicklung von Angebot
und Nachfrage, kann eine unterschiedliche Zunahme der
Verkehrsnachfrage registriert werden. Wahrend in den
Jahren bis 2011 die groBte Steigerung im Bereich des SPNV
lag, legte in den Folgejahren besonders die Stadtbahn zu.
Diese Entwicklungen sind kompatibel zu den Einwohner-
innen- und Einwohnerentwicklungen, bei denen der lang-
jahrige Prozess der Suburbanisierung in den letzten Jah-
ren durch einen Prozess der Reurbanisierung Uberdeckt
wurde. Hierbei zog besonders die Einwohnerinnen- und
Einwohnerzahl der Landeshauptstadt Hannover deutlich
an.
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Tabelle 1: Verdnderungen in Angebot und Nachfrage am Normalwerktag

Unter- Betriebs-
nehmen zweig

Betriebsleistung
Montag - Freitag, Schule
[Anz. Fzgkm in Tsd. km]

2013

2015

2017

Veran-
derung
(2017 zu 2015)

DB Fernverkehr InterCity R 1,8 1,6 1,6 1,6 1,6 -0,9%
DB Regio R-Bahn V37 9,1 6,3 6,1 5,5 1,5 -73,3%
DB Regio $-Bahn 9 13,3 16,0 16,3 16,9 16,9 0,1%

DB Regio Gesamt 22,4 22,3 22,3 22,4 18,4 -17,8%

metronom R-Bahn 1. 6) 1,5 1,5 1,6 1,6 3,2 103,1%

erixx R-Bahn 3).4) - - 0,8 1,6 1,6 0,0%

WestfalenBahn R-Bahn 0.7 - - - - 2,4 -

Fernverkehr 1,8 1,6 1,6 1,6 1,6 -0,9%

R-Bahn 10,6 7,8 8,4 8,6 8,6 0,8%

S-Bahn 13,3 16,0 16,3 16,9 16,9 0,1%

summe DB Gesamt 24,2 23,9 23,9 24,0 20,0 -16,6%

Summe EVU R-/S-Bahn 23,9 23,9 24,7 25,5 25,6 0,3%

Summe EVU Gesamt 25,7 25,5 26,3 27,1 27,2 0,3%
USTRA Stadtbahn 36,6 38,1 38,8 39,3 39,2 -0,1%
USTRA Bus 38,4 37,7 38,5 38,2 38,2 0,0%

USTRA Gesamt 75,0 75,9 77,3 77,5 77,4 -0,1%

regiobus Bus 65,2 65,4 66,8 67,4 68,5 1,6%

Summe GVH

Unter-
nehmen

Betriebs-
zweig

Fahrgastaufkommen
Montag - Freitag, Schule

[Anz. LBF in Tsd. P]

2013

Verdn-
derung
(2017 zu 2015)

DB Fernverkehr InterCity 1.2) 10,8 1,0 1,0 0,8 0,862 2,9%
DB Regio R-Bahn 0,3)-7) 50,2 57,5 54,2 48,3 15,944 -67,0%
DB Regio S-Bahn 1),5) 68,4 96,8 96,2 95,4 101,930 6,9%

DB Regio Gesamt 118,6 154,3 150,4 143,7 117,874 -18,0%

metronom R-Bahn 1,6 14,1 16,2 17,9 17,4 27,295 57,2%

erixx R-Bahn 3), 4 - - 3,4 9,9 11,382 15,0%

WestfalenBahn R-Bahn n.7) - - - - 24,940 -

Fernverkehr 10,8 1,0 1,0 0,8 0,862 2,9%

R-Bahn 64,2 73,7 75,5 75,6 79,560 5,2%

S-Bahn 68,4 96,8 96,2 95,4 101,930 6,9%

Summe DB Gesamt 129,4 155,3 151,4 144,5 118,736 -17,9%

Summe EVU R-/S-Bahn 132,7 170,6 171,7 171,0 181,491 6,2%

Summe EVU Gesamt 143,5 171,5 172,7 171,8 182,353 6,1%
USTRA Stadtbahn 551,6 551,4 588,9 618,7 629,527 1,8%
USTRA Bus 141,0 140,4 148,6 141,8 140,604 -0,8%

USTRA Gesamt 692,6 691,8 737,5 760,5 770,131 1,3%

regiobus Bus 113,2 110,1 111,0 111,3 105,954 -4,8%

Summe GVH

1.058,438

1) Die Betriebsleistungen bei Regionalziigen und S-Bahnen werden bis zur
letzten Haltestelle im GVH ermittelt. Bei InterCity-Zigen werden die Be-
triebsleistungen bis zur Verbundgrenze des GVH dargestellt.

2) Betriebsleistung und Fahrgastaufkommen von Zigen des Fernverkehrs
beziehen sich auf die IC-Linien Hannover-Peine, Hannover-Celle, Hannover
- Nienburg und Hannover - Alfeld.

2) Ab 2011 wird die Nachfrage anhand einer postalischen Befragung der Kun-
den mit GVH-Regionaltarif erfasst. Es liegen daher keine Angaben zu Fahr-
gasten mit DB-Tarif und zur Gesamtnachfrage in den ICZigen vor.

3) Die R-Bahn-Leistungen auf der Relation Hannover — Walsrode wurden bis
10.12.2011 von DB Regio erbracht. Ab 11.12.2011 wurden die Leistungen von
erixx Ubernommen.

4) Die R-Bahn-Leistungen auf der Relation Hannover — Derneburg wurden bis
13.12.2014 von DB Regio erbracht. Ab 14.12.2014 wurden die Leistungen von

erixx Ubernommen.

5) Zum Fahrplanwechsel im Dezember 2008 wurden die Regionalbahnlinien
Hannover - Burgdorf — Celle, Hannover - Lehrte — Hildesheim und Hannover
- Sarstedt — Hildesheim in S-Bahn-Linien umgewandelt.

6) Die R-Bahn-Leistungen auf der Relation Hannover - Calberlah wurden bis
12.12.2015 von DB Regio erbracht. Ab 13.12.2015 wurden die Leistungen von
metronom (enno) Ubernommen.

7) Die R-Bahn-Leistungen auf der Relation Peine — Bickeburg wurden bis
12.12.2015 von DB Regio erbracht. Ab 13.12.2015 wurden die Leistungen von
der WestfalenBahn Ubernommen.
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2.2 Verkehrsnachfrage am Wochenende
und in der Ferienzeit

Die Verkehrsnachfrage erreicht an Werktagen in der Feri-
enzeit sowie an Samstagen und an Sonntagen bei fast al-
len Verkehrsunternehmen nur einen Teil der Nachfrage an
Normalwerktagen. Dieser Effekt ist bei den kommunalen
Verkehrsangeboten von USTRA und regiobus Hannover
deutlich ausgepragter als beim SPNV. Es lasst sich fest-
halten, dass sich die Unterschiede zwischen Normalwerk-
tag und Werktag in den Ferien, Samstagen und Sonnta-
genin 2017 im Vergleich zu 2011 reduziert haben.

Abbildung 4: Verkehrsaufkommen an Werktagen in der Ferienzeit
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Abbildung 6: Verkehrsaufkommen am Sonntag
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2.3 Haltestellenbelastung Die Tabelle verdeutlicht die allgemeine Steigerung der
Verkehrsnachfrage im Stadtbahnsystem. Der einzige
Die folgende Tabelle fOhrt die 35 Haltestellen in der Regi-  nennenswerte Rickgang ist der Verlagerung der Stadt-
on Hannover mit der hdchsten Anzahl von Ein- und Aus-  bahnstrecke D vom Ernst-August-Platz in den Posttunnel
steigerinnen und Ein- und Aussteigern auf (umsteigende  geschuldet.

Fahrgdste werden mit aufsummiert).

Tabelle 2: Haltestellenbelastungen an ausgewahlten Haltestellen am Normalwerktag

Ssumme Ein- und Aussteigende
[Tsd. Personen]

Haltestelle 2011 VETIT T
in %
H.-Kropcke 136,5 171,3 25,5%
H.-Hbf (SPNV) 128,8 145,0 12,5%
H.-Hbf (ZOB/Stadtbahn) 128,2 139,8 9,0%
H.-Aegidientorplatz 86,2 95,2 10,5%
H.-Steintor 46,6 45,4 2,7%
H.-Lister Platz 25,3 27,3 7,8%
H.-Hbf (Ernst-August-Platz) 32,5 24,7 -23,7%
H.-Bf Linden/Fischerhof 15,7 18,0 15,1%
H.-Noltemeyerbriicke 17,4 17,9 3,0%
H.-Peiner Stral3e 16,5 16,0 -3,3%
H.-Marienstrafle 15,8 16,0 1,4%
H.-Vier Grenzen 13,7 15,9 16,4%
H.-Altenbekener Damm 14,0 15,2 8,1%
H.-Langenhagen Zentrum 11,0 13,8 25,2%
H.-Mihlenberger Markt 10,8 13,5 25,1%
H.-Misburger Stralle 9,4 13,4 42,6%
H.-Konigsworther Platz 11,0 13,3 21,2%
H.-Waterlooplatz 12,9 13,2 2,1%
H.-Am Kiichengarten 12,1 13,1 8,6%
H.-Braunschweiger Platz 11,5 12,9 12,2%
Bahnhof Wunstorf 12,4 12,8 3,7%
H.-Kopernikusstra3e 11,6 12,8 9,8%
H.-Vahrenwalder Platz 11,7 12,6 8,3%
H.-Spannhagengarten 10,8 12,3 14,1%
Bahnhof Lehrte 10,9 11,7 7,7%
H.-Sedanstrale/Lister Meile 9,9 11,7 18,7%
H.-SchlagerstraBe 9,2 11,6 25,5%
H.-Schwarzer Bar 8,6 11,4 33,1%
H.-Christuskirche 8,8 11,3 28,6%
H.-Geibelstralle 9,9 11,1 12,3%
H.-Allerweg 9,9 11,0 11,1%
H.-WallensteinstraRe 10,7 10,7 0,3%
H.-Niedersachsenring 9,3 10,3 10,4%
H.-Herrenhduser Markt 6,9 10,1 45,6%
H.-PelikanstraRe 8,3 10,1 21,9%
in Summe 904,7 1012,5 11,9%
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2.4 Entwicklung der Fahrgastzahlenim
SPNV

Die folgende Tabelle zeigt die Ein- und Aussteigenden-
zahlen an SPNV-Stationen differenziert fir folgende
réumliche Bereiche:

H-Hbf: Hannover Hauptbahnhof

H-Rest: Ubrige Stationen im Bereich der LHH
U/R: Stationen in der Region Hannover ohne LHH
RG: Stationen in den umliegenden Landkreisen

Die Verkehrsnachfrage hat sich mit der Einfuhrung der
S-Bahn vor 20 Jahren sehr dynamisch entwickelt. In den
ersten Jahren gab es die gréBten prozentualen Steigerun-
gen bei Stationen in den umliegenden Landkreisen und
auf dem Stadtgebiet in Hannover. Durch die Modernisie-
rung der Stationen und der Angebote konnte hier ein gro-
Bes Nachfragepotential aktiviert werden. In den letzten
Jahren entwickelt sich die Nachfrage homogen.

Nahverkehrsplan 2021

2.5 Nachfrageentwicklung nach Ver-
kehrsarten

Die folgende Abbildung zeigt die prozentuale Entwick-

lung der Verkehrsnachfrage fur folgende Verkehrsar

ten:

% StadtverkehrHannover:USTRAStadtbahn,USTRABUS,
S-Bahn (nur innerstadtische Verkehre)

» Stadt-Umland-Verkehr: SPNV (ohne innerstddtische
S-Bahn Verkehre), Linien 300, 500, 700 und 370

> Regionaler Busverkehr: Fahrgaste der regiobus Han-
nover (ohne 300, 500, 700)

Demnach ergeben sich folgende Ergebnisse:

» Die Nachfrage in der Region Hannover hat sich insge-
samt kontinuierlich erhéht.

» Die prozentual groBte Zunahme kannim Stadtverkehr
der LHH festgestellt werden.

>> Deutliche Zunahmen gab es auch im Stadt-Umland
Verkehr

» Die Nachfrage im regionalen Busverkehr ging leicht
zurick.

Tabelle 3: Entwicklung der Haltstellenbelastung im SPNV am Normalwerktag

Ein- und Aussteigenden

2017

Veranderung Verdnderung Verdnderung
Ein- und Ein- und Ein- und
Aussteigenden Aussteigenden Aussteigenden
2017 zu 1999 2017 zu 2011 2017 zu 2015

[inTsd] | [%] | [in Tsd] [%]

[in Tsd] [%]

120,1% 31,3%

Abbildung 7: Entwicklung der Verkehrsnachfrage nach Verkehrsarten 2017 gegeniber 2011

115%

110%

105%

100%

95%

90%

85%

2011 2013 2015

2017

m Stadtverkehr Hannover
m Stadt-Umland-Verkehr
Regionaler Busverkehr

m Summe GVH-
Verkehrsmittel

2.6 Kantenbelastung

Die Karten mit den Kantenbelastungen zeigen die Belas-
tungen im Liniennetz des GVH im Jahr 2017 differenziert
nach Betriebszweigen in vier Kartenausschnitten.
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Karte 1.1: Verkehrsnachfrage: Kantenbelastungen im Verbund 2017 Region Hannover
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Kantenbelastungen im Verbund 2017 Stadt Hannover

Verkehrsnachfrage:

Karte 1.2
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Kantenbelastungen im Verbund 2017 City Hannover

Verkehrsnachfrage:
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2.7 Welche Entwicklungen sind zukinf-
tig zu erwarten?

2.7.1 Bevdlkerungsentwicklung

Nahverkehrsplan 2021

Tabelle 4: Bevdlkerungsentwicklung fir die Jahre 2030 und 2040

100,0% [ 1.189.000 | 100,0%

RH ohne LHH

643.000 |100,0% | 546.000

99,6% | 1.184.000 97,7%

628.000 |101,8% [ 556.000

95,0% ] 1.130.000 92,2%

593.000 | 98,4% 537.000

Quelle: eigene Hochrechnung des FB Verkehr auf Basis der offiziel-
len Bevolkerungsprognose von Stadt und Region Hannover (Stand
30.06.2015)

Der Fachbereich Verkehr hat die gemeinsame Bevolke-
rungsprognose von Stadt und Region Hannover aus dem
Jahr 2015 fur das Jahr 2030 fortschreiben lassen und
somit einen Ausblick auf das Jahr 2040 auf Grundlage
der natirlichen Entwicklungsprozesse abschatzen las-
sen. Demnach stagniert die Einwohnerzahl ungeféhr auf
dem aktuellen Stand. In der Landeshauptstadt steigt die
Einwohnerzahl geringfugig an und sinkt leicht auBerhalb
Hannovers. Die hier ausgewiesenen Rickgdnge im Hin-

blick auf das Jahr 2040 stellen ein Szenario des demo-
grafischen Wandels ohne groBe Wanderungsgewinne dar.
Sollten die Wanderungsbewegungen stabil bleiben, wére
auch eine weitere Stagnation zwischen 2030 und 2040
denkbar.

Abbildung 8 zeigt, dass die Gesellschaft insgesamt alter
wird. Da gerade die heutige und zukinftige altere Gene-
ration eher monomodal im StraBenverkehr unterwegs ist,
erschwert die prognostizierte Bevolkerungsentwicklung
somit die Durchdringung eines multimodalen und inter-
modalen Lebensstils, fur den eher jingere Menschen auf-
geschlossen sind.

Abbildung 8: Bevélkerungsentwicklung in den Altersklassen von 2025 bis 2030

-40% -20% 0% 20% 40% 60% 80%
81+ L =

76 - 80 Jahre .
71 - 75 Jahre -
66 - 70 Jahre S
61 - 65 Jahre [
56 - 60 Jahre e
51 - 55 Jahre
46 - 50 Jahre W LHH
41 - 45 Jahre B RH
36 - 40 Jahre
31 - 35 Jahre
23 - 30 Jahre
19 - 22 Jahre
15 - 18 Jahre
11 - 14 Jahre

6 - 10 Jahre

0 - 5 Jahre —
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2.7.2 Siedlungsentwicklung

Karte 2 zeigt die Siedlungs- und Gewerbeentwicklung ver-
ortet in der Region Hannover. Es kann eingesehen werden,
dass viele dieser Entwicklungen in Schienennahe erfolgen.
Das begunstigt langfristig die Marktchancen des attrak-

Karte 2: Siedlungs- und Gewerbeflachen (Stand 2018)

<Spﬁngé

Bahnhaltestelle - SPNV Einzugsradius 1000m
Stadtbahnhaltestelle - Stadtbahn Einzugsradius 500m
geplante Siedlungsflache

geplante Gewerbeflache

Schiene

Stadtbahn

tiven Schienensystems in der Region Hannover und stellt
die Grundlage fur einen hohen Verkehrsmittelanteil im
OPNV dar.

Burgwedel

Isernhagen . |

ﬁ LGLN

Kartengrundlage: Auszug aus den Geobasisdaten der LGLN, 2019
'\~ Kartographie und Druck: Region Hannover

Region Hannover



Nahverkehrsplan 2021

In der folgenden Tabelle 5 sind geplante Siedlungsgebie-
te, die mehr als 250 Einwohnerinnen und Einwohner auf-
weisen, dargestellt.

Sie wurden entsprechenden Informationen der Kommu-
nen entnommen. Die ErschlieBung dieser Gebiete mit
dem OPNV ist sicherzustellen.

Tabelle 5: Siedlungsgebiete ab 250 Einwohnerinnen und Einwohner (Stadt Hannover ab 500 EW)

Stadt - /Gemeindeteil

Name Baugebiet

Geschatzte
Einwohnende

Geplante

Realisierung

Barsinghausen Fillinghduser Feld I (13) 774
Barsinghausen Fillinghduser Feld Il (14) 367 2035
Burgdorf Wohnen in der Landschaft 350-400 2020
Burgdorf, Ehlershausen nor;Jhch Trakehnerweg, sudl. 390 2030
Weidendamm
Burgdorf westl. Ahrbergenweg/Rohrkampsweg 885 2025
Burgdorf westl. Rohrkampsweg 448 2035
Burgdorf westl. Peiner Weg 275 2030
Burgwedel, " .
GroRburgwedel Ost (Mihlenberg) 675 bis 2025
Garbsen, Berenbostel Im Hespe 300 bis 2025
Garbsen, Berenbostel Beyer}_bostel - Wohnen 2020 975 bis 2025
Teilflache 1
Berenbostel - Wohnen 2020 .
Garbsen, Berenbostel Teilflche 2 1275 bis 2035
Garbsen, Berenbostel Be‘rer}.bostel - Wohnen 2020 288 bis 2030
Teilflache 3
Garbsen, Garbsen-Mitte | Wohnquartier Europa-Allee 575 bis 2020
Garbsen, Garbsen-Mitte Neue Mitte Garbsen 400 bis 2025
50% bis 2020
Garbsen, Garbsen-Mitte westlich Zentrum 1125 30% bis 2025
20% bis 2035
. 50% bis 2025
Garbsen, Horst Im Stithe 380 500 bis 2035
" 50 bis 2025
Garbsen, Meyenfeld Meyenfeld Siidost 375 150 bis 2030
" 100 bis 2020
Garbsen, Meyenfeld Meyenfeld Siidwest 550 200 bis 2025
Gehrden Vorwerkstr. 400 2021
Hann./Bemerode Kronsberg Siid (Kronsrode) 8000 2018
Hann./Bothfeld Freiherr-von-Fritsch Kaserne 1500 2023
Hann./Bothfeld Hilligenwohren (Herzkamp) 500 2016
Hann. /GroR-Buchholz OsEstadtkrankenhaus (Buchholzer 640 2017
Gran)
Hann./Mittelfeld Am Annastift (Vitalquartier) 800 2016
Hann./Limmer Wasserstadt Limmer 2. BA 2500 2023
Hann./Misburg-Nord Steinbruchsfeld-0st 640 2023
Hann./Badenstedt os.tl. Hermann-Ehlers-Allee (Benther 300 2022
Blick)
Hann./List ConstantinstraBBe 500 2017
Hann./Mittelfeld Holl. Pavillon / Studentenwohnen 360 2020
Hann./Limmer Wasserstadt Limmer 1. BA 1030 2017
Hann./Hainholz Chamissostralle nordl. 500 2018
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nordlich Kirchroder StraRRe (Stephans-

Hann./Kleefeld stift) 560 2022

Hann. /Stocken Schwarze Heide - westl. Stelinger 800 2025
Stralle

Hann./Kleefeld stdl. Kirchroder Stralle (Stephansstift) 600 2023

Hann./List Gunther-Wagner-Allee 540 2020

Hann./Badenstedt Carlo-Schmid-Allee 570 2020

Hann./Kirchrode Nordl. Lange-Feld-Str. / Biintekamp il 680 2023

Hann./Leinhausen Fuhsestr. Ost 1500 2023

Hann. /Mittelfeld Stadtquartier Goseriede (ehm. Post- 600 2024
scheckamt)

Hemmingen, ;

Hemmingen -W. Flache 60 450 2020

Hemmingen, Arum West, abhdngig von Stadtbahnbau 600 5020-2030
und B3 neu

Hemmingen, Arnum Sid/0st 350 2020

Isernhagen, Wietzeaue 2. Abschnitt 330 2020

Altwarmbiichen

sermhagen, Iserhagen | ehem. Farberei Bode 100 + 130 2020

Isernhagen, Kirchhorst ,Neue Ortsmitte” Arbeitstitel NN ab 2020

Isernhagen, Kirchhorst ,,nordllch Hinter Pastors Hofe NN nach 2030
Arbeitstitel

Isernhagen, Kirchhorst ,Heinholzwiese” Arbeitstitel NN ab 2020

Laatzen nordliches Heidfeld 450 2016-2025

Laatzen, Gleidingen Sehlwiese C 325 2025

Laatzen, Gleidingen Am Erdbeerhof 700 2025

Langenhagen, " . .

Kaltenweide ostl.Erweiterung Weiherfeld 1050 2030

Langenhagen Mitte /Bauliicken 405 2030

Langenhagen, Bauliicken 257 2030

Engelbostel

Langenhagen, . .

Kaltenweide Baugebiet Weiherfeld 423 2025

Langenhagen Eichenpark 285 2020

Langenhagen, Godshorn | Godshorn West (Hohes Feld) 360 2030

Langenhagen, Godshorn | Erweiterung Vorortsiedlung 368 2030

Langenhagen, Godshorn | Erweiterung Vorortsiedlung 420 2030

Langenhagen, Sidrand Engelbostel 1260 2030

Engelbostel

Lehrte ManskestraBe Nord -West 506 2019

Lehrte Tiefe StraBe / Gartenquartier 300 2020

Lehrte Erweiterung Lehrte Sidost: Im Knick/ 3864 2035
Im Reubeek

Lehrte Lehrte Stidost: Hornacker 1932 2025
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Lehrte Lehrte Siidost: Hornacker 1932 2025
Lehrte Am Westring 529 2030
Lehrte, Ahlten Breite Riede, 2. BA 483 langfristig
Lehrte, Ahlten Hannoversche Str. Nord-0Ost 265 2018
Neustadt Westlich Heidland 290 ab 2020-2025
Neustadt Hittengeldande 495 2025-2035
Pattensen Pattensen -Mitte, Nord bis 2018
Pattensen Steintorfeld ungeklart
Ronnenberg Flachen 2-5 1000 bis 2030
Ronnenberg, Weetzen Zuckerfabrik 345 bis 2025
Ronnenberg, Weetzen Grol3es Seefeld 320 nach 2030
Seelze Seelze-Sud, 3.BA 550 2020
Sehnde, Sehnde -Nord Maschwiese-Std 345 2019-2025
Sehnde Maschwiese -Nord 250 2025-2030
Sehnde Beekfeld | 415 2022-2028
Sehnde Beekfeld Il 390 2022-2028
Springe Sidwest 783 bis 2035
Springe, Bennigsen Zur Schille 250 bis 2025
Sehnde, Sehnde - Ost Wohnpark Keramische Hitte 290 2020-2025
Rethmar - West Backhausfeld, )
Sehnde, Rethmar Vorwerks Garten 570 2019-2030
Uetze West (Stdlicher Ring I; Std) 538 2030
Wedemark, Bissendorf Diersrahe 0 bis 2025
Wedemark, ) .
Wennebostel Am Krahenberg bis 2025
Wennigsen Klostergrund 500 2018-2023
Wunstorf ehem. VION -Geldnde 580 bis 2025
Wunstorf Kénig -Ludwig/Plantagenweq 265 bis 2025
Wunstorf Bauliicken verstreut 310 Bis 2025
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2.1.3 Arbeitsplatzentwicklung

Geplante Gewerbegebiete erfordern ebenfalls eine recht-
zeitige ErschlieBung durch den OPNV, damit sie vor allem
von Beschéftigten, aber auch Besucherlnnen und Kundin-
nen gut erreicht werden kénnen.

Tabelle 6: Geplante Gewerbegebiete ab 5 ha Flache

Stadt - /Gemeindeteil

Gewerbegebiet

In der folgenden Tabelle 6 sind geplante Gewerbegebiete

von Uber 5 ha Flache ausgewiesen.

Flache (ha)

Realisierung

Barsinghausen Brunslohe Ost (17) 7,0 2020
E/\al]’;'zl‘-l’hause”' GroR | spielburg 7,0 2030
Barsinghausen, Bantorf | Nord (72) 39,0 2012
gfégggﬂgfrfe“ TRW (101) 10,0 2035
Efkr;'r'(‘jgehause”' Schacht 4 (121) 17,0 2025
Barsinghausen Calenberger Kreisel 8,0 2020
Barsinghausen Calenberger Kreisel Il 9,7 2025
,E\‘Aaur;'zne?hause”' GroR Logistik 17,0 2020
Barsinghausen, Bantorf | Westlich BAB A2 13,0 2025
Burgdorf Gewerbepark NW, 2. BA 8,0 2020
Burgdorf Gewerbepark NW, 3. BA 8,0 2020
Burgdorf, Hilptingsen oOstl. Farberstr. 6,2 2030
Burgdorf, Hilptingsen ostl. Lohgerberstr. 7,0 2040
2%?3\Qlue$ve gl Gewerbegebiet VIl 31,0 2019
Burgwedel,
Kleinburgwedel Im Horn .5 2019
Garbsen, Erweiterung Gewerbestandort .
Berenbostel/Osterwald | Garbsen-Nord -Heinrich 8,9 ggédbt;fzzo%zos
0.E. Nordhoff Ring
;?{f’;'e“' Garbsen- dstlich Gutenbergstr. 16,0 bis 2030
Eﬁt’tbese”' Garbsen- westlich Gutenbergstr. / 1. BA 14,0 bis 2030
S\?trtb;,en, Garbsen- ostlich Walter -Koch -StraRe 6,0 bis 2025
Garbsen, Garbsen- westlich Slghrc])nebjcker Allee ab 2017 bis
Mitte neu: we.sf ich An der 15,0 2020

Universitat

i Erweiterung des

E\?trtb;en, Garbsen Produktionstechnischen 11,0 bis 2020

Zentrums

GE-Gebiet Garbsen Nord-
Garbsen, Osterwald UE West, ostlich MolkereistraRRe, 21,0 bis 2025

nordl. Koppelknechtsdamm
SaErb;e,\r/l\,e %ﬁre\;\éald Gewerbegebiet Farrel 19,0 k.A.
Hannover, Stadtbezirk i i )
5, Stadtteil Misburg Deurag-Nerag-Nordgelande 45,0 2035
Nord nordlich Stichkanal
Hannover, Stadtbezirk Deurag-Nerag-Siidgeldnde 250 2035
5, Stadtteil Misburg Stid | KreisstralRe ¢
?a;‘t';%‘{tegilslt\?ﬂebﬁé';k Hoversche Strae 1,7 2025
Hannover, Stadtbezirk Kronsberg Nord,
5, Stadtteil Anderten stdlich B 65 26,0 2035

. Gewerbegebiet Alte Peiner
2a2t[;%\;teé'i|it:€;bemk HeerstraBe, Kirchhorster 13,6 2025
! Strale
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Hannover, Stadtbezirk

Owiedenfeldstralle

5, Stadtteil Anderten Lohweg / HagenstraRe >1 ab 2020
Hannover, Stadtbezirk
4, Stadtteil Stadtfelddamm | 5,4 nicht sofort
GroRbuchholz
Hannover, Stadtbezirk
4, Stadtteil Stadtfelddamm il 10,1 nach 2019
Gro8buchholz
Laatzen, Rethen West 9,0 2025
Laatzen, Rethen Ost (sudl. B 443) 35,0 2025
Langenhagen, .
schulenburg Airport West Il 36,4 2025
Langenhagen, Westlich Krahenwinkel 16.2 2030
Krahenwinkel (Dienstleistungsstandort) ’
Langenhagen,
Godshorn Schwabenstralle 6,0 2025
Langenhagen, Kiebitzkrug (Siehe F-Plan -
Kaltenweide Anderung 42) 8,0 2030
Ca. 1.200 m2
Langenhagen, Handelshof (Zentrum), siehe Einzelhandelstlache
Langenhagen Wohnbebauung €a. 4.200 m? kA.
Bruttogeschossflache
Gewerbe/ Biiros
Lehrte, Ahlten Ahlten-Sid (West) 5,6 bis 2022
Lehrte, Ahlten Ahlten-Sid (Ost) 6,0 bis 2022
Lehrte/Ahlten Ahlten/Nord (TenneT) 10,6 2023
. Erweiterung Gewerbegebiet
Lehrte, Aligse Lehrte -Nord 3 17,0 2019
Lehrte, Immensen Tonjeskamp,/ Allerbeck 100,0 langfristig
Neustadt Erw. Gewerbegebiet Ost 9,0 2014
Pattensen Gewerbepark Siderweiterung 16,3 ungeklart
Ronnenberg, Empelde Kreuzkamp 7,0 bis/nach 2030
Ronnenberg, Empelde Nordost 12,5 2025
Ronnenberg, Empelde Nordwest 7,0 bis/nach 2030
B-Plan 105 Gewerbegebiet
Ronnenberg, Weetzen Weetzen Siid 9,3 2030
Studie Gewerbeflachen
Ronnenberg, Weetzen Weetzen: hier Weetzen Nord 7.9 2030
1. BA 2015 -
Seelze, Letter Erw. Letterholz 11,5 2020
Seelze, Lohnde Hafenstr. 7,0 bis 2025
Seelze, Letter Letterholz Erw.lI 7,0 bis 2025
Bismarckstrasse/ Kaliwerk
Sehnde Friedrichshall 18,38 2025
Sehnde, Hover Hover Nord 8,5 2020-2030
Sehnde, Hover Hover Nord (Behrenskamp) 20,0 2025-2035
Sehnde, llten Schnedebruch 5,1 2020-2025
fﬂ‘"de' GE Sehnde - 16,0 2020-2025
) Gewerbegebiet ostl. .
Springe Osttangente 10,0 bis 2030
Uetze, Uetze Uetze -Nord 11,0 2020
Uetze, Hanigsen Altmerdingser Str. 6,0 2020-2030
Uetze, Hanigsen Riedel 6,0 2020
Uetze, Dollbergen West 22,0 2020
Uetze, Dollbergen Nord -West 7,0 bis 2035
Wedemark, Mellendorf | Industriestral3e -Ost 8,0 bis 2025
Wedemark, Gailhof Neuer Hessenweg -Nord 12,0 bis 2025
Wennigsen, Evestorf Zwischen dstlicher Ortsgrenze 6,0 bis 2025

und Bundesstralle 217
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Wunstorf, Luthe Niedere Wanne Sid 7,8 bis 2025
Wunstorf, Luthe Funkturm, G3 6,3 bis 2035
Wunstorf, Luthe 2. BA Niedere Wanne Sid 7,0 bis 2030
Wunstorf, Luthe 3. BA Niedere Wanne Sid 13,0 bis 2050
Wunstorf, Luthe B 6-39 Luther Forst West 14,5 bis 2020
Wunstorf, Luthe 1.BA GE Wunstorf-Sad 28,0 bis 2025
Wunstorf, Luthe 2. BA GE Wunstorf-Sid 33,0 2035

Tabelle 7 zeigt die prognostizierte Arbeitsplatzentwick-
lung bis zum Jahr 2030. Demnach wird die absolute Zahl
an Arbeitsplatzen leicht steigen. Das trifft insbesonde-
re fUr die Gebiete auBerhalb Hannovers zu, wohingegen
es in Hannover voraussichtlich zu einem geringfigigen
Rickgang kommen wird. Somit findet zu einem Teil eine
Wanderung der Arbeitspldtze in die Randbereiche des
Ballungskerns statt, in Bereiche also, in denen der OPNV
nicht das attraktive Angebot wie im Ballungskern vorhal-
ten kann.

Tabelle 7: Prognostizierte Arbeitsplatzentwicklung zwischen 2015 und 2030

Handel,
Gaststatten,
Verkehr

Arbeitsplatze
gesamt

produzier.
Gewerbe

priv.
Dienstleistungen

Landwirtschaft offentl. Dienst

30

RH
ohne
LHH

AN 234.400

LHH

RH
ohne
LHH

LHH

RH
ohne
LHH

LHH

RH
ohne
LHH

LHH

RH
ohne
LHH

LHH

RH
ohne
LHH

LHH

Diff.

417.500 | 2.900 200 | 49.000 | 62.100 | 78.000 | 70.200 | 44.200 | 131.600 [60.400 | 153.420
PAURTON 263.900 | 406.700 | 2.700 200 | 55.900 | 53.000 | 86.900 | 62.800 | 55.300 [ 131.400 | 63.100 | 159.400
12,6% -2,6% | -6,9% | 0,0% [ 14,1% | 14,7% [ 11,4% [ 10,5% | 25,1% -0,2% | 4,5% 3,9%

[%]
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2.8 Bilanz des Nahverkehrsplans 2015:
Was wurde erreicht, was steht noch
aus?

Der Nahverkehrsplan 2015 beinhaltet eine Reihe von
MaBnahmen aus den unterschiedlichen Bereichen des
OPNV und der damit verbundenen Mobilitdtsangebote.
Zu prifen ist, welche der MaBnahmen umgesetzt werden
konnten und welche noch nicht angegangen wurden. Da-
fir kann es unterschiedliche Griinde geben, von Verzoge-
rungen Uber Entwicklungen, die eine andere Ausrichtung
der MaBnahmen nach sich zogen, bis hin zu neuen Er-
kenntnissen, aufgrund derer die MaBnahmen nicht mehr
sinnvoll umgesetzt werden kdnnen. Die Bilanz des Nah-
verkehrsplans 2015 beinhaltet daher sowohl die Rick-
schau auf erfolgreich umgesetzte MaBnahmen als auch
die Entscheidung, ob noch nicht angegangene MaBnah-
men in den neuen Nahverkehrsplan tbernommen werden
sollen.

Tabelle 8: Bilanz SPNV-InfrastrukturmaBnahmen

2.8.1 Die MaBnahmen im SPNV

Im Angebotsbereich wurden in den vergangenen Jahren
bestehende Fahrplangebote durch Angebotsverdich-
tungen schrittweise ausgebaut (z.B. Nachtsternverkehr
S-Bahn).

Zum Fahrplan 2014 wurden entsprechend des SPNV-Ziel-
netzes die Sprinterlinien S 21 und 51 eingefGhrt. Seit De-
zember 2018 folgte der nachste Schritt, bei dem der RE
zwischen Braunschweig und Hannover durchgangig im
30-min Takt verkehrt.

Kapitel .

NVP 2015 MaBnahme Planungszeitraum Stand
Stationsausbauten

EN33 S- Bahn abgeschlossen

EN33 auBerhalb des 5 - 2015 - 2019 teilweise abgeschlossen
Bahnnetzes
Stationsneubauten

Ell3.4 Springe Deisterpforte 2013-2019 im Prozess

ENl3.4 Laatzen -Mitte 2013-2019 im Prozess
Verkniipfungsanlagen

ENN33 Waldhausen (Dohrener Wiederaufnahme in 2013 im Prozess
Turm)

. Realisierung abhangig von

EN33 Braunschweiger Platz betrieblichen Randbedingungen aufgeschoben
Untersuchungen

E111 Bahnknoten Hannover 2013-2014 abgeschlossen
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2.8.2 MaBnahmen Stadtbahn bau bestehender Haltestellen. Alle MaBnahmen des NVP
2015 sind weiterhin relevant, in der Regel sind sie im Pla-

Die MaBnahmen im Bereich der Stadtbahn (Tabelle 9)  nungs- oder Bauprozess.

umfassen sowohl Neu- und Ausbaustrecken als auch

neue Haltestellen und vor allem den barrierefreien Aus-

Tabelle 9: Bilanz MaBnahmen Stadtbahn

Kapitel Planungszeitraum Bauzeitraum .
NV||)> S MaBnahme gemaBNVP 2015  gemaB NVP 2015 abgeschlossen im Prozess
Neubaustrecken
§|3"1 Hemmingen Seit 1997 2015-2019 X
§|3"1 Garbsen -Mitte Seit 2011 NN X
0 | Hbf/ Raschplatz Seit 2009 2016-2018 X
Ausbaustrecken
§|3"2 Badenstedter StralRe 2011-2015 2016-2017 X
o | Empelder strae 2012-2016 2017-2019 X
Ell Glocksee - Ernst-
232 August - PI. 2012-2014 2015-2019 X
§|3"2 Rethen 2012-2016 2017-2018 X
EN Schulenburger i i
232 LandstraRe 2014-2016 2017-2018 X
£ |tindener Hafenbahn 2018-2020 2021-2022
Elll
232 Sutelstralle 2018-2020 2020-2022
Neue Haltestelle
el Expo - Park 2014-2015 2016
333 P X
Aufzige
Ell 2. Aufzug i
3.3.1 Aegidientorplatz 2015 X
E N Aufzugﬁrogramm
3.3.1 abgeschlossen X
Hochbahnsteige
Ell Laatzen 2011-2015 2016/17 X
3.3.2
ElNl .
332 GroBer Hillen 2011-2013 2015/16 X
§|3“2 Schaumburgstralle 2012-2014 2015 X
gglz Rethen/ Bahnhof 2012-2014 2016 X
ElNl
332 HCC 2012-2016 2017 X

33
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Ell

332 Am Soltekampe 2013-2015 2018

Elll .

332 Am Kichengarten 2013-2017 2019 X

§|3"2 Wunstorfer Stralle 2014-2016 2020

Elll

332 KrepenstraRe 2014-2015 2021

_E)I3|,I2 Kurze-Kamp-Stralle 2014-2016 2022 X

§|3“2 LeinaustralRe 2015-2017 2023 X

§|3”2 Alter Flughafen 2016-2018 2024 X

El .

33.2 Wiesenau 2016-2018 2025 X

§|3|,I2 Eichenfeldstralle 2015-2017 2026 X

Elll

332 Bothfeld 2016-2017 2027 X

gl_?l,lz HumboldtstraRe 2016-2018 2028

gglz Bahnhof Nordstadt 2016-2018 2029 X

E | Rethen/steinfeld 2016-2018 2030 X

Untersuchungen

£l Iweigstrecke Ahlem- o

-y Nord,/ Wasserstadt 2014/2015 NN <Wg'tefh'“ im
o Limmer (Aktualisierunq) rozess)

Elll o

333 zusatzliche Haltestellen 2015 X

E 2.4 | Verlangerung Alte 2016 NN X

Heide- Bothfeld
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2.8.3 MaBnahmen Bus

InfrastrukturmaBnahmen im Busbereich (Tabelle 10) be-
trafen im NVP 2015 vorwiegend die Haltstellen aber auch
die Busbeschleunigung. Alle MaBnahmen sind weiterhin
relevant, in der Regel sind auch sie noch im Umsetzungs-
prozess.

Tabelle 10: Bilanz MaBnahmen Bus

Kapitel MaBnahme Planungszeitraum Bauzeitraum abgeschlossen im Prozess

Strecke
EIV2.3 |Busbeschleunigung | ab203 | ab2013 | | X
Haltestellen

Verbesserung der Zwi§chen;ielz
glzlsjgtdza ul;rs]td{attung bl\z;\rlzg.reeflrg?e
| Gaeteatsty s | s sl
x\(ljirt]ten;ngsschutzeinricht- nZiPeincItclltjt
ungen

Komfortausstattung
(Dynamische ab 2013 ab 2015 X
Fahrastinformation)

108

EIV
3.31

EIV

332 Z0B Neustadt ab 2007 ab 2014 X

10B Springe NN NN

2.8.4 MaBnahmen Park+Ride und
Bike+Ride

Die Verknupfung des privaten Kfz-Verkehrs mit dem
schienengebundenen Personennahverkehr Uber die
Einrichtung eines Park+Ride-Systems wird in der Regi-
on Hannover bereits lange verfolgt. Zum Zeitpunkt der
Erstellung des NVP 2015 verfigte die Region Uber etwa
6.200 Park+Ride-Stellplatze an den SPNV- und Stadt-
bahnstationen.

Daneben bestand bereits ein Bike + Ride-System. Anla-
gen bestanden bereits an allen Stationen der Verbin-
dungsebene sowie an weiteren Standorten. Mindeststan-
dards hierfir waren zumindest Fahrradanlehnbigel im
Abstand von 1,00-1,20 m Abstand voneinander. Héhere
Qualitdtsstufen beinhalteten auch Uberdachungen und
Fahrradgaragen, in denen Fahrrader gesichert abgestellt
werden koénnen. Insgesamt betrug die Bike+Ride Stell-
platzkapazitdt in der Region Hannover rund 6.700 Fahr-
radabstellplatze.

Im Zuge der Analyse wurde festgestellt, dass sowohl
Park+Ride- als auch Bike+Ride-Anlagen teilweise Uber-
lastet sind und einige sich in ungenigendem Zustand
befinden. Im Nahverkehrsplan wurde daher ein MaBnah-
menkonzept festgelegt. Ein Teil davon konnte umgesetzt

werden, wie die folgenden Tabellen erldutern. 35



36

Nahverkehrsplan 2021

Tabelle 11: Bilanz MaBnahmen Park+Ride-Anlagen

Kapitel
NVP 2015

MaRnahme

Planungszeitraum

Bauzeitraum

abgeschlossen im Prozess

eigene MaRnahme
EVA1 Lehrte 2012/2013 ab 2014 Parkhausgesellschaft
Lehrte
Wunstorf X
P+R teilweise
realisiert, stadteigene
Neustadt 2012/2013 MaBnahme (Parkdeck) X
steht noch aus
Langenhagen Mitte NN NN X
Bennemiihlen NN NN
Volksen/ Eldagsen 2012 2013 X
Dollbergen 2011 2019/20 X
Hamelerwald Neue Planung 2016/ 2019/2020 X
Springe 2012 2019 X
Langenhagen
Pferdemarkt NN 2019
Eilvese NN NN X
Tabelle 12: Bilanz MaBnahmen Bike+Ride-Anlagen
Kapitel  \japnahme Planungszeitraum Bauzeitraum  abgeschlossen im Prozess
NVP 2015
Burgdorf 2013 2014 X
Dollbergen NN NN X
Langenhagen Mitte 2016 2019/2020 X
Langenhagen abhangig von
pferdemarkt 2019 Forderung2020 X
Lehrte NN NN X
Neustadt 2012 2014 X
Otze 2012 2013 X
Wunstorf 2012 2013 X
Empelde 2012 2013 X
Holtensen / Linderte 2012 2013 X
Eilvese NN NN X
Priifung zur Einrichtung
EV4 zusatzlicher 2018 NN X
Fahrradstationen




2.8.5 Untersuchungsbedarf Angebot

FUr eine Reihe planerischer Anliegen wurden Prifauftrage
fir weitergehende Untersuchungen im Zuge der Umset-
zung des Nahverkehrsplans 2015 formuliert. Dies betraf
sowohl die Aufstellung von Standards als auch konkrete
Linienplanungen. Fast alle Untersuchungen wurden er-
folgreich abgeschlossen oder befinden sich noch im Pla-
NUNESProzess.

Im Jahr 2017 hat die Region Hannover das Regionalbus-
liniennetz Uberplant. Es wurden Stadrken und Schwachen
des Angebots nach rdumlichen, zeitlichen und qualita-
tiven Kriterien untersucht. Des Weiteren wurden Bedie-
nungsstandards und die Kosten des Angebots Uberprift.

Nahverkehrsplan 2021

Auf Grund des sich abzeichnenden zunehmenden Zu-
schussbedarfs bei der regiobus wurde im Rahmen der
Uberplanung die Angebotseffizienz durch Einsparung von
nicht effizienten und wenig genutzten Angeboten unter
Einhaltung des Hannover-Standards erhoht. Durch Ange-
botsverbesserungen an sinnvollen Stellen sollen laut dem
Gutachten gleichzeitig Fahrgdste gewonnen werden, um
die Erlossituation zu verbessern (vgl. Kap. 4.1.2.6) Einfih-
rung von sprintH-Linien im Regionalbusverkehr).

Tabelle 13: Bilanz Untersuchungsbedarf Angebot

Kapitel

NVP 2015 Handlungsbedarf bis wann abgeschlossen im Prozess
Neukonzeption der Linie
011.1.1 | 120 in der Innenstadt Fahrplan 2016 X
Hannovers
Entwicklung von
012 Standards im 2017
Schilerverkehr
Umsetzung Hannover-
0121 |Standard-Regional Fahrplan 2016 X
Schillerslage
Umsetzung Hannover-Standard-
Stadtisch for Burgdorf-West in
0122 Abhangigkeit der Fahrplan 2018 X
Siedlungsentwicklung
Umsetzung Hannover-
Standard-Stadtisch
Lehrte Neubaugebiet
0122 Am Silterberg in Fahrplan 2018 X
Abhangigkeit der
Nachfrageentwicklung
Umsetzung Hannover-Standard-
Stadtisch Lehrte Breite Lade in
0122 Abhangigkeit der Entwicklung Fahrplan 2018 X
des GVZ
011 Uberplanung Teilbereich
791 Hannover (Linien 129, Fahrplan 2018
- 130, 133, 631)
D11 Uberplanung Teilbereich
791 Laatzen/Pattensen Fahrplan 2018 X
e (Linien 340, 341, 346)
D11 Uberplanung Teilbereich
791 Garbsen/Marienwerder Fahrplan 2018 X
- (Linien 126, 420)
D1 Prifung zur Einrichtung .
7.2.1 einer AuBeren Ringlinie Laufzeit NVP
D11 Uberplanung Teilbereich
792 Sehnde (Linien 371, Fahrplan 2018 X
< 372, 330)
D11 Uberplanung Burgdorf
792 Stadtverkehr (Linien Fahrplan 2018 X
- 905, 907)
D11 Uberplanung Burgdorf,
722 Lehrte, Uetze (Linien Fahrplan 2018 X
- 946, 948, 963)
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D11 Uberplanung Lehrte
797 Stadtverkehr (Linien Fahrplan 2018 X
- 964, 965)
511 Uberplanung
727 Langenhagen, Fahrplan 2018 X
il Wedemark 460, 461, 697
D1 Uberplanung Wunstorf
722 | 701,760, 780, 790, 835 Fahrplan 2018 X
D11 Uberplanung Neustadt
792 Stadtverkehr (Linien Fahrplan 2018 X
< 802, 803)
Uberplanung Gehrden,
D11 Ronnenberg,
Hemmingen, Fahrplan 2018 X
7.2.2 - -
Barsinghausen (Linien
350, 360, 510, 533)
D11 Uberplanung
797 Barsinghausen Fahrplan 2018 X
- Stadtverkehr

2.8.6  Untersuchungsbedarf Marketing

= - r — -
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MaBnahmen im Marketingbereich (Tabelle 14) des NVP
2015 wurden alle entweder abgeschlossen oder die Pro-
zesse dafur wurden aufgenommen.

Tabelle 14: Bilanz Untersuchungsbedarf Marketing

Nahverkehrsplan 2021

Kapitel
NVP  Handlungsbedarf  bis wann Durch wen abgeschlossen  im Prozess
2015
DIV Tarifzonenstruktur
2.1.4 | harmonisieren GVH X
Einfihrung von
Kassensystemen Y
EI;/ in Vertriebsstellen UMnacIP)ti)SarEl;edlLs%ufs GVH X
) im gesamten GVH- 9
Gebiet prifen
DIV neues
44 Tarifzonensystem 2020 GVH X
) kommunizieren
oIV Handy -Ticket-
Einfihrungskampa- | 2014/2015 GVH X
4.4 o
gne durchfiihren
DIV Verbundweites Verkehrsunternehmen
Beschwerdemanag- | Bis Ende 2014 ! X
53 - GVH
ement erarbeiten
Ausweitung der
DIV Fahrradmitnahme- | Bis zum Ende der GVH «
6.1 kapazitdten in den | Laufzeit des NVP
S-Bahnen
DIV Entwicklung einer
6.2 Multimodalen Bis Ende 2015 USTRA X
) Mobilitatsplattform
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2.9 Was bedeuten diese Ergebnisse fir
die zukinftige Nahverkehrsplanung?

Die Bilanz des Nahverkehrsplans 2015 zeigt, dass eine
Vielzahl von Projekten untersucht und umgesetzt wurde
oder sich noch im Prozess befinden.

Laufende Prozesse fur MaBnahmen, die entweder zur
Umsetzung viel Zeit bendtigen (wie technische Neuerun-
gen zu Vertrieb oder die Bereitstellung von Informations-
systemen) oder die lange Vorplanungszeiten und Umset-
zungszeiten haben, sollen weitergefUhrt und zu einem
guten Abschluss gebracht werden. Hierzu gehoren eine
Reihe von Ausbaustrecken, Neubaustrecken sowie Hal-
tepunkte im SPNV und im Bereich der Stadtbahn. Auch
der Ausbau mit Hochbahnsteigen ist weit gediehen, viele
MaBnahmen sind bereits abgeschlossen oder im Prozess.
Dies war auch hinsichtlich des Zeitplans im NVP 2015 so
vorgesehen.

Lange notwendige Vorlaufzeiten betreffen auch MaB-
nahmen des Marketings wie die Einfihrung einer Mobi-
litatsplattform. Die inzwischen gegebenen technischen
Maoglichkeiten und Erkenntnisse der Umsetzung gehen in
den vorliegenden Nahverkehrsplan ein und werden wei-
terentwickelt.

Die Einrichtung von Park+Ride und Bike+Ride-Anlagen ist
teilweise bereits umgesetzt, in einigen Féllen bestehen
Verzogerungen gegentiber dem im NVP vorgesehenen
Zeitplan, jedoch sind sie im Prozess der Planung.

Nur in sehr wenigen Fallen vorgesehener MaBnahmen
wurden diese bislang nicht angegangen. Hier soll geprift
werden, ob ihre Realisierung noch sinnvoll ist oder ob sich
inzwischen neue Bedingungen ergeben haben, die sie
nicht mehr notwendig erscheinen lassen.

Dies gilt auch fur die Angebotskonzeption. Einige der fir
den Fahrplan 2016-2018 vorgesehenen Anderungen wur-
den noch nicht angegangen, dazu gehdéren auch die Stan-
dards im Scholerverkehr.

Es muss an dieser Stelle aber auch deutlich gemacht wer-
den, dass die realisierten MaBnahmen lediglich eine rela-
tiv geringfigige Steigerung der Nachfrage ermdglichen.
Sollte die Verkehrsnachfrage im OPNV im Zuge der an-
gestrebten Verkehrswende deutlich zunehmen, missen
die Anstrengungen im Vergleich zu denen in der Vergan-
genheit, aber auch zu denen, die im aktuell vorliegenden
Nahverkehrsplan aufgefhrt werden, nochmals deutlich
intensiviert werden.

Bt
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Zielstrategie 1: Mobilitat for alle
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Kapitel 3

3. Zielstrategie 1: Mobilitat for alle

3.1 Verlasslich von hier nach dort kom-
men: Das Grundgerist fir den OPNV

Das Verkehrsangebot wird gemdR den spezifischen An-
sprichen der Fahrgdste in drei Bedienungsebenen un-
terteilt. Ziel ist es dabei immer, die geeigneten Ange-
botsformen fur spezifische Fahrtwinsche der Fahrgéste
vorzuhalten und den damit verbundenen Aufgaben der
Angebote im Verkehrsraum Rechnung zu tragen.
Wichtiges Unterscheidungsmerkmal ist die Diskrepanz
zwischen der Forderung nach schnellen und direkten
Angeboten und der nach feiner ErschlieBung der Bedie-
nungsraume.

Abbildung 9: Bedienungsebenen - Netzhierarchie
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Die im Folgenden beschriebenen Ebenen werden unter-
schieden:

Verbindungsebene

Die Region Hannover hat mit dem Oberzentrum Hanno-
ver eine ausgepragte monozentrale Struktur, daher be-
stimmen vor allem radiale Verkehrsstrome von und nach
Hannover die Verkehrsnachfrage. Die starksten Verkehrs-
strome verbinden das Zentrum Hannovers sowohl mit
den hannoverschen Stadtbezirken als auch mit den um-
liegenden Stddten und Gemeinden.

Das Zentrum Hannovers ist durch die vier Haupthaltestel-
len Hannover Hauptbahnhof, Kropcke, Aegidientorplatz
und Steintor an den 6ffentlichen Verkehr angebunden.
Aufgrund des beschriebenen hohen Nachfrageaufkom-
mens wird eine Bedienung auf der Schiene (SPNV, Stadt-
bahn) angestrebt. Der Schienenverkehr bietet im Ver-
gleich zum straBengebundenen Verkehr die groBeren
Kapazitaten, héhere Geschwindigkeiten und héheren Rei-
sekomfort. Erist deutlich schneller und weniger stéranfél-
lig, da er weitgehend Uber eigene Trassen verfigt.

Verbindungsebene
Angebotsorientierte Direktverbindungen

in das Zentrum Hannovers
SPNV, Stadtbahnen, angebotsorientierte Buslinien, sprintH-Linien

Verteilungsebene
Nachfrageorientierte ergdnzende Angebote

,

Buslinien im Schilerverkehr,
Gewerbegebietslinien auf schwach
nachgefragten Relationen

—~—

flexible Bedienungsformen
im Bedarfsverkehr
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Auf Relationen zum Zentrum ohne Schienenverbindun-
gen ersetzen bedarfsweise Buslinien den Schienenver-
kehr, hier ist jedoch auf eine ebenfalls hohe Qualitat mit
ausreichender Kapazitat und Taktfrequenz zu achten. So-
weit im StraBenverkehr mdglich, ist auch hier eine hohe
Geschwindigkeit durch geeignete MaBnahmen zur Be-
schleunigung des Busverkehrs anzustreben.

Fur die Verbindungsebene werden folgende Standards

definiert:

Beforderungszeit:

» Die Erreichbarkeitszeiten zwischen den Stadtbezirken
und Hannover City diurfen 20 Minuten nicht Ober-
schreiten,

» Die Erreichbarkeitszeiten zwischen den regionalen
Zentren und Hannover City sollen maximal 30 Minu-
ten betragen.

Taktung und Verkehrszeiten:

Alle Linien der Verbindungsebene sollen ganztagig ver-
taktet verkehren.

Es sollen moglichst nur zwei Zeitprofile bestehen. In der
Hauptverkehrszeit (HVZ) und der Nebenverkehrszeit
(NVZ) soll das gleiche Angebotsniveau eingehalten wer-
den, eine Ausdinnung ist nur in der SVZ (froh morgens
und abends) moglich.

Betriebszeit:
Die Bedienung soll ganztagig bis mindestens 24:00 Uhr
gewadhrleistet sein.

Weitere Vorgaben:

Um die Erreichbarkeit des Stadtzentrums in Hannover zu
gewadhrleisten, ist von den entsprechenden Linien min-
destens eine der Haltestellen Hannover Hauptbahnhof,
Krépcke, Aegidientorplatz und/oder Steintor zu bedienen.
Darauf ist auch bei der Planung von Buslinien zu achten
(zum Beispiel Linie 120).

Somit ist fur alle Stadtbezirke innerhalb Hannovers und
alle Kommunen in der Region Hannover eine unsteigefreie
Fahrtbeziehung zu realisieren. Wegen der groBen Distanz
kann diese umsteigefreie Fahrtbeziehung zwischen Uetze
und Hannover nicht realisiert werden. Dies stellt die einzi-
ge Ausnahme in der Region Hannover dar.

Verknipfungsebene

Die Verknipfungsebene dient auf Relationen, die nicht der
Verbindungsebene zuzurechnen sind, aber ausreichend
Nachfrage aufweisen. Dazu zahlen angebotsorientierte
Buslinien in Hannover und dem Umland. Diese Funktionen
konnen sowohl von Regionalbussen im Umland als auch
von Stadtbussen im Taktverkehr in Hannover und anderen
Stadten und Gemeinden erfillt werden. Dariiber hinaus
sind auch die sprintH-Linien (siehe Kapitel 4.1.2.6) die-
ser Ebene zuzuordnen. Diese dienen dazu, eine besondere
Qualitat auf wichtigen Relationen sicherzustellen und eine
hohe Attraktivitat des OPNV zu gewahrleisten. Fir die Ver-
knopfungsebene werden folgende Standards definiert:

Linienweg:

Die Buslinien in Stadt und Umland weisen eine eindeutige
Linienfohrung mit moglichst keinen oder nur wenigen Li-
nienwegvariationen auf.

Linienvariationen treten Ublicherweise bei Regionalbus-
verkehren, hdufig bei ,historisch” gewachsenen Linien
auf, die immer neue Aufgaben, zum Beispiel die Bedie-
nung von Schulen oder Betrieben auf einzelnen Fahrten
Ubernehmen und betrieblich optimiert danach angepasst
wurden. Fahrgastseitig ist dies jedoch ein deutlicher
Nachteil, da die Ubersichtlichkeit der Linien und die Ver-
lasslichkeit einer durchgehenden Taktung darunter lei-
den. Daher sollen sie vermieden werden.

Taktung und Verkehrszeiten:

Alle Linien der Verknipfungsebene sollen ganztagig ver-
taktet verkehren. Auch hier sollen moglichst nur zwei
Zeitprofile bestehen. In der Hauptverkehrszeit (HVZ) und
der Nebenverkehrszeit (NVZ) soll das gleiche Angebots-
niveau eingehalten werden, eine Ausdinnung ist nur in
der SVZ (frh morgens und abends) méglich.

Betriebszeit:
Die Bedienung soll ganztagig bis in den spaten Abend hin-
ein - mindestens bis 23:00 Uhr - gewdhrleistet sein.

Umweltfreundlicher Antrieb:

In der Stadt Hannover sollen Buslinien kontinuierlich auf
Elektrobetrieb umgestellt werden.

Bereits mit dem Verkehrsentwicklungsplan pro Klima 2011
wurde beschlossen, dass die USTRA nur noch Busse mit
alternativen Antrieben beschaffen wird. Hierfir werden
zundchst hauptsdchlich Hybridbusse eingesetzt, da sie
keine Probleme mit Ladeengpassen aufweisen. Es soll auf
Elektroantrieb umgestellt werden, sobald eine verbesser-
te Verfigbarkeit der Fahrzeuge und bessere Kapazitdten
der Batterien gesichert sind.

Ein Testbetrieb der USTRA mit drei Elektrobussen wurde
inzwischen erfolgreich abgeschlossen. Geplant ist daher,
48 weitere E-Busse anzuschaffen. Hierfur erhlt die UST-
RA eine Forderung aus Bundesmitteln.

Im Umland von Hannover ist ein Einstieg in die Elektro-
mobilitdt primar zundchst bei den Linien mit Bedienung
in der Landeshauptstadt Hannover vorzusehen.

Bei der regiobus hatte eine Machbarkeitsstudie zum Ein-
satz von E-Bussen auf den Sprinterlinien ein positives
Ergebnis. Es wurde empfohlen, zundchst zehn E-Fahr-
zeuge auf den Linien 500, 700 und spater auch 300 ein-
zusetzen. In naher Zukunft soll jedoch auch der Einsatz
von E-Bussen auf weiteren Linien angegangen werden.
Grundsétzlich sollen alternative Antriebe nicht dem stad-
tischen Verkehr vorbehalten sein. Ziel ist es daher auch fir
die Regionalverkehre alternative Antriebsformen einzu-
setzen, die klimafreundlich sind und zur Luftreinhaltung
beitragen. In einer Studie wird derzeit die geeignete An-
triebstechnik dafur ermittelt.



Weitere Vorgaben:
Zum Fahrplanwechsel 2020 werden zunachst sieben sprin-
tH-Linien mit zusatzlichen Qualitatskriterien (siehe Kapitel
4.2.6) eingefthrt.
Die Neuaufnahme von Querbeziehungen wird im VEP the-
matisiert, der in der ersten Jahreshalfte 2022 vorliegen wird.

Verteilungsebene

Die Verteilungsebene beinhaltet das OPNV-Angebot for
alle Relationen, auf denen die Nachfrage eher gering ist.
Dies betrifft insbesondere die ErschlieBung kleinerer Orte
und dispers besiedelter Gemeinden, in denen die Nachfra-
ge weder zeitlich noch raumlich bindelbar ist, um einen
regelmaBigen attraktiven Linienverkehr zu rechtfertigen.
Zudem fallen darunter Angebote mit Linienverkehr, die in
Tagesrandlagen nur schwach ausgelastet sind. Zur Bedie-
nung dieser speziellen Nutzerwinsche muissen entspre-
chende Angebote entwickelt werden, die wirtschaftlich
vertretbar sind. Dies betrifft insbesondere Schul-, Berufs-,
Freizeit- und Versorgungsverkehre.

Fur die Verteilungsebene werden folgende Standards de-
finiert: Der Hannover-Standard (siehe Kapitel 3.1.2) ist
einzuhalten. Die Region Hannover plant derzeit eine Qua-
litatsoffensive fur die Verteilungsebene. Bisher stand hier
primar der Kostenfaktor im Fokus, da diese Verkehre in der
Regel defizitar sind und einen besonderen Zuschussbedarf
aufweisen. Zukunftig soll dieses Angebot jedoch ebenfalls
durch eine hohe Attraktivitat Kunden und Kundinnen bin-
den. In einem besonderen Planungsprozess wird derzeit
untersucht, inwiefern moderne On-Demand Angebote
Perspektiven fUr die Transformation der Verteilungsebene
aufzeigen kdnnen. Insbesondere wird dabei geprift, wenig
nachfragestarke Linienverkehre in moderne und attraktive-
re Bedarfsverkehrsangebote tberfUhrt werden kénnen.
Dies wird wdhrend der Laufzeit dieses Nahverkehrsplans
ein wichtiger Handlungsschwerpunkt sein (siehe Kapitel
413).
3.1.1 Was kommt ,,neu” hinzu?
Zusammenfassend lassen sich schwerpunktmaBig zwei
neue Produkte des OPNV-Angebots nennen, die fir die
Bedienung im Umland geplant sind. Dabei ist eine starkere

Abbildung 10: Untersuchungsintervalle
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Differenzierung des Angebots entsprechend den Struktu-
ren und zu erwartenden Nachfragestrémen vorgesehen.
Ergdnzend zum Rickgrat der Verbindungsebene mit dem
SPNV wird vorgesehen, auf der Verknipfungsebene auf
den nachfragestdrksten Relationen Premium-Linien als
L,sprintH* einzufihren. AuBer einem dichten Takt und einer
schnellen, direkten LinienfUhrung sind besondere Qua-
litdtsmerkmale vorgesehen, wie eine vorrangige durch-
gehende Barrierefreiheit und hochwertig ausgestattete
Haltestellen und Fahrzeuge. Die sprintH-Linien werden in
Kapitel 4.1.2.6 beschrieben.

Auch in der Verteilungsebene soll eine starkere Differenzie-
rung stattfinden. Ziel ist es, fUr Fahrgastwinsche, die zeit-
lich und rdumlich nicht gebindelt und damit wirtschaftlich
mit einem Linienverkehr bedient werden kénnen, differen-
zierte Angebote zu entwickeln. Hier ist der Prozess erst am
Beginn. Es soll ein System entwickelt werden, das barriere-
freiist, einfach zu handhaben ist und eine naher am Bedarf
orientierte Bedienung sicherstellt als die heutige Bedarfs-
bedienung. Dies wird im Kapitel 4.1.3 ndher erldutert.

3.1.2Hannover-Standard und weitere Bedie-
nungs- und Qualitatsstandards aufein-
ander abstimmen

3.1.2.1 Hannover-Standards

Der OPNV als Aufgabe der Daseinsvorsorge bietet den Ein-

wohnenden der Region Hannover ein Mindestangebot an

Mobilitat. Das Mindestangebot wird definiert mit Hilfe von

Standards (Hannover-Standard). Sie stellen damit Vorga-

ben fir die Angebotsplanung dar. In begrindeten Einzel-
fallen kann eine Unterschreitung zuldssig sein.

Hannover-Standard-Regional:

Alle Ortsteile der Region Hannover (ohne Landeshaupt-
stadt Hannover) sollen mindestens alle zwei Stunden, zur
Hauptverkehrszeit mindestens jede Stunde bei einer ver-
tretbaren Reisezeit an ihr Gemeindezentrum und an das
Zentrum der Landeshauptstadt Hannover angebunden
sein. Der Bedienungszeitraum variiert dabei je nach Rich-
tung und Tagesart (siehe Abbildung 10),

5-6 | 6-7 | 7-8 |89 |9- | 10-|11-

10 |11 |12
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12-
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14 |15 (16 |17 |18 |19 |20 |21 |22 |23 |24
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unterschieden wird zudem nach Bedeutung der
Quell-Ziel-Relationen, um ein nachfrageangepasstes An-
gebot darzustellen. Diese werden in der Region Hanno-
ver entsprechend dem zentral6rtlichen System definiert.
Angestrebt wird ein Zielerreichungsgrad von mindestens
90%.

Hannover-Standard-stadtisch:

Innerhalb der Landeshauptstadt Hannover und der zen-
tralen Bereiche der Mittelzentren in der Region Hannover
soll die ErschlieBung dahingehend gewadhrleistet sein,
dass in maximal 500 m Luftlinie (Bus- und Bedarfsver-
kehre) bzw. in maximal 750 m Luftlinie (SPNV und Stadt-
bahn) alle bedeutenden Siedlungsbereiche (mind. 250
Einwohnerinnen und Einwohner) an eine Haltestelle mit
einem ausreichenden Bedienungsangebot angebunden
sind.

Standard im Freizeitverkehr und fur private Erledigungen:
Orte von Kultur-, Freizeit- und Sport- sowie Sozialeinrich-
tungen mit Oberortlicher Bedeutung sollen mit 6ffentli-
chen Verkehrsmitteln dem Bedarf entsprechend erreich-
bar sein.

Standard fur Schulen und Hochschulen: Zur Bericksichti-
gung der Belange des Schulverkehrs ist eine Abstimmung
zwischen der Region Hannover, den Schulen, den Kom-
munen und den Verkehrsunternehmen erforderlich. Schu-
len und Hochschulen sind unter Bericksichtigung der Ein-
haltung notwendiger Anschlisse moglichst entsprechend
den Unterrichts-/ Lehrzeiten anzubinden. Die Vorgaben
der Schulerbeférderungssatzung der Region Hannover
sind zu bericksichtigen. Hier werden unter anderem Re-
gelungen zur zumutbaren Fahrtdauer getroffen.

Bedienung fur Gewerbegebiete: Aufgrund der unter-
schiedlichen Wohnorte der Beschéaftigten und Kundinnen
und der unterschiedlichen Zeiten der n6tigen Beférderung
sind Verkehre von/zu Gewerbegebieten hdufig schwer
bundelbar. Deswegen werden hier keine generellen Vorga-
ben fir die Bedienung von Gewerbegebieten festgelegt.
Die jeweiligen Gegebenheiten wie zum Beispiel Beschaf-
tigtenanzahl, Schichtzeiten und Lage im Netz sind bei der
Angebotsplanung zu bericksichtigen, die Entwicklung der
jeweiligen Gebiete ist zu beobachten und die Bedienung
bei Bedarf anzupassen.

Analyse der Umsetzung Hannover-Standard-Regional
For die Analyse, inwieweit die Vorgaben des Hanno-
ver-Standards eingehalten werden, wurde folgende Me-
thodik gewdhlt:

Das OPNV-Angebot von jedem der 207 Ortsteile in der
Region Hannover (auBer Landeshauptstadt Hannover) in
das zugehorige Gemeinde- oder Stadtzentrum einerseits
und in die Innenstadt von Hannover als Oberzentrum
andererseits wurde untersucht. Die Analysen wurden for
alle vier Tagesarten (Montag bis Freitag an Schultagen,
Montag bis Freitag an Ferientagen, Samstag, Sonn- und

Feiertag) fur beide Fahrtrichtungen und fUr die in der Ab-
bildung 17 dargestellten zeitlichen Untersuchungsinterva-
lle durchgefuhrt.

Fir jedes Untchungsintervall wird ermittelt, ob (mindes-
tens) eine akzeptable Fahrtmdglichkeit besteht. Hierfor
werden je Quell- und Zielort (Ortsteil (OT), Gemeinde-
zentrum (GZ) oder Oberzentrum (0Z)) bis zu drei zentral
gelegene Haltestellen ausgewahlt. Die Analysen basieren
auf dem Projekt-Jahresfahrplan 2020 inklusive der MaB-
nahmen aus dem Regionalbusgutachten.

Zur Untersuchung der ermittelten Fahrtmdglichkeiten
hinsichtlich ihrer Akzeptanz wurden die Kriterien ,Fahrt-
zeit” und ,Umstiege” miterhoben und bewertet. Eine
Fahrtmoglichkeit gilt als akzeptabel, wenn

> sie nicht langer als 60 Minuten (Ortsteil — Gemeinde-
zentrum) oder 90 Minuten (Ortsteil/ Gemeindezent-
rum - Oberzentrum) dauert und

» hochstens zwei Umstiege mit maximal 30 Minuten
Wartezeit notwendig sind und die OPNV-Fahrt-
zeit-Fahrtzeit nicht mehr als das Vierfache der kor-
zesten auf dieser Relation bestehenden MIV-Fahrtzeit
betragt.

Durchfihrung der Analyse

In der Analyse werden fUr jeden Ortsteil die Zielerrei-
chungsgrade hinsichtlich der Verbindungen zum Gemein-
dezentrum einerseits und zum Oberzentrum andererseits
berechnet. Der Zielerreichungsgrad ist dabei als der Anteil
der jahrlichen Untersuchungsintervalle mit akzeptabler
Bedienung an der Gesamtzahl der Untersuchungsinterva-
lle im Jahr definiert. Im Gegensatz zum NVP 2015 ist der
Hannover-Standard fUr einen Ortsteil erfillt, wenn beide
Zielerreichungsgrade mindestens 90 % betragen. Der zu
erfGllende Zielerreichungsgrad wurde von 80 % auf 90 %
erhéht. Die FahrplanmaBnahmen im Rahmen des Regi-
onalbusgutachtens wurden noch auf Basis der 80%igen
Zielerreichung geplant.

Analyseergebnisse

Lediglich in 13 von 207 Ortsteilen der Region Hannover
(ohne LHH) erreicht das OPNV-Angebot nicht den defi-
nierten Hannover-Standard. Der Grund fir den Anstieg
von acht (NVP 2015) auf 13 Ortsteile ist die Erhéhung des
Standards beim Zielerreichungsgrad von 80% auf 90%.
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Karte 3.1: Hannover-Standard-Regional
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(Projektfahrplan 2020: Ergebnisse der Bedienungsanalyse gem. Hannover-Standard, erstellt am: 19.12.2018)
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»

»

»

»

»

»

»

Burgdorf, OT Hulptingsen (1.134 Einwohnende): Beim
Ortsteil Hulptingsen fehlt ein Angebot am Samstag
nachmittag und am Sonntag.

» Die Nichterfullung ist nicht akzeptiert, eine An-
passung des Angebotes, eventuell im Bedarfsver-
kehr, ist umzusetzen.

Burgdorf, OT Ramlingen (ca. 550 Einwohnende): Beim

Ortsteil Ramlingen fehlt ein Angebot in der Schwach-

verkehrszeit. Eine RufTaxi-Bedienung war in der Ver-

gangenheit vorhanden, wurde aber mangels Nachfra-
ge eingestellt.

» Die Nichterfillung ist akzeptiert.

Burgdorf, OT Schillerslage (922 Einwohnende): Fir

das Nichterreichen des Hannover-Standards sind

Lucken am Wochenende verantwortlich. Zwar wur-

de bereits in der Vergangenheit das Angebot am

Wochenende verbessert. Mit der Erhthung des Ziel-

erreichungsgrades von 80% auf 90% ist jedoch der

Hannover-Standard nicht erreicht.

» Die Nichterfollung ist nicht akzeptiert. Eine An-
passung des Angebotes, eventuell im Bedarfsver-
kehr, soll umgesetzt werden.

Burgwedel, OT Oldhorst (129 Einwohnende): Die
schlechte Anbindung Oldhorsts resultiert vor allem
aus dem am Wochenende fehlenden Angebot, aber
auch montags bis freitags bestehen Angebotslicken.
Aufgrund der duBerst geringen Einwohnendenzahl ist
ein deutlich schlechterer Zielerreichungsgrad vertret-
bar.
» Die Nichterfullung ist akzeptiert.
Lehrte, OT Roéddensen (230 Einwohnende): Grund
fir das Nichterreichen des Hannover-Standards ist
das fehlende Angebot nach 18:30 Uhr (den Nachtver-
kehr mit der Linie N94 ausgenommen). Die Nachfrage
in der Schwachverkehrszeit wird als duBerst gering
eingeschdtzt.

» Die Nichterfollung ist akzeptiert.

Lehrte, OT Kolshorn (359 Einwohnende): Grund fir

das Nichterreichen des Hannover-Standards ist das

fehlende Angebot nach 18:30 Uhr (den Nachtverkehr

mit der Linie N94 ausgenommen). Die Nachfrage in

der Schwachverkehrszeit wird als auBerst gering ein-

geschatzt.

»> Die Nichterfillung ist akzeptiert.

Neustadt am Ribenberg, OT Brase (112 Einwohnen-

de): Der Ort hat wenige Einwohnende. Bei Mitbetrach-

tung des Angebotes an der Haltestelle Brase/Abzweig

(Entfernung zum Ortszentrum ca. 700 Meter) ist der

Hannover-Standard erf0llt.

» Die Nichterfullung ist akzeptiert.

Lehrte, OT Steinwedel: Grund fUr das Nichterreichen

des Hannover-Standards ist das fehlende Angebot

nach 19:00 Uhr am Wochenende.

» Die Nichterfullung ist nicht akzeptiert. Eine Anpas-
sung des Angebotes, eventuell im Bedarfsverkehr,
soll umgesetzt werden.

»

»

»

Sehnde, OT Gretenberg (138 Einwohnende): Grund fur

das Nichterreichen des Hannover-Standards ist das

fehlende Angebot Sonntagsmorgens und -abends,
sowie montags bis freitags nach 20:00 Uhr.

> Die Nichterfullung ist nicht akzeptiert. Eine An-
passung des Angebotes, eventuell im Bedarfsver-
kehr, soll umgesetzt werden.

Sehnde, OT Klein Lobke (245 Einwohnende): Grund

fur das Nichterreichen des Hannover-Standards

ist das fehlende Angebot Sonntagsmorgens und -

abends, sowie montags bis freitags nach 20:00

uhr.

» Die Nichterfollung ist nicht akzeptiert. Eine An-
passung des Angebotes, eventuell im Bedarfsver-
kehr, soll umgesetzt werden.

Wennigsen, Splittersiedlung Steinkrug (194 Einwoh-

nende): Haltstellenlage am Ortsrand, ErschlieBung

durch Linie 382 (und 383 sowie 521 im Schulverkehr),

Bedienung stundlich Montag-Freitag 6:00 bis

20:00 Uhr, Samstag und Sonntag 8:00/9:00 Uhr oder

9:00/10:00 Uhr bis 17:00/18:00 Uhr oder 19:00 Uhr.

» Die Nichterfullung ist akzeptiert.
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Im Folgenden werden die Schwachstellen in den Stadttei-

len mit einem Zielerreichungsgrad unter 90% und Hand-

lungsbedarf bewertet und MaBnahmen fur die Erfillung
der Zielerreichung definiert.

Die genannten Einwohnendenzahlen entsprechen dem

Stand 31.12.2016

> Burgdorf Nord-West (3065 Einwohnende): Grund for
das Nichterreichen des Hannover-Standards ist das
fehlende Angebot sonntags.

» Die Nichterfullung ist nicht akzeptiert, eine Anpas-
sung des Angebotes, evtl. im Bedarfsverkehr ist
umzusetzen.

> Hannover, Bereich Wulfeler Bruch (831 Einwohnende):
Grund fir das Nichterreichen des Hannover-Standards
ist das fehlende Angebot in Tagesrandlagen, vor allem
am Wochenende
> Die Nichterfullung ist nicht akzeptiert, eine An-

passung des Angebots in der Laufzeit des NVP ist
umzusetzen.

» Lehrte Nord (4758 Einwohnende): Grund fir das
Nichterreichen des Hannover-Standards ist das feh-
lende Angebot an Wochenend-Abenden.
> Die Nichterfullung ist nicht akzeptiert, eine Anpas-

sung des Angebotes, evtl. im Bedarfsverkehr ist
umzusetzen.

» Lehrte Ost (992 Einwohnende): Grund fur das Nicht
erreichen des Hannover-Standards ist das fehlende
Angebot an Samstagabenden und sonntags.

»> Die NichterfUllung ist nicht akzeptiert, eine Anpas-
sung des Angebotes, evtl. im Bedarfsverkehr ist
umzusetzen

Karte 3.3: Hannover-Standard-Stéadtisch: Burgdorf und Lehrte
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3.1.2.2 Zusammenfassung der Qualitats-
standards fir die vier OV-Systeme
(SPNV, USTRA Stadtbahn, USTRA
Bus, regiobus)

Die von den Verkehrsunternehmen zu erbringenden Quali-

taten sind fUr den SPNV in den Verkehrsvertragen und for

das Linienbindel Hannover Stadtverkehr im Offentlichen

Dienstleistungsauftrag Stadtverkehr Hannover 2015-

2038 in den Anlagen 1und 2 definiert. Fir das Linienbin-

del Regionalverkehr Hannover Bus sind die Qualitdten in

der Vorabbekanntmachung fir Offentliche Dienstleis-

tungsauftrage und folgend im Offentlichen Dienstleis-

tungsauftrag Regionalverkehr Hannover Bus definiert.

Daher werden sie im Nahverkehrsplan nur noch in zusam-

mengefasster Form dargestellt.

Folgende Anforderungen zu Qualitdten werden in den ge-

nannten Verkehrsvertragen/ -auftragen definiert

» Ponktlichkeit, Zuverlassigkeit, Anschlusse, Fahrgas-
tinformation, Fahrzeugzustand (Sauberkeit und
Funktion) - zusdtzlich im SPNV: Zugbildung und
Zugausfall, Fahrscheinkontrollen, Busnot-, Schienen-
ersatzverkehr, Zugbegleitpersonal

» Anforderungen an die Fahrzeuge: Alter, Barrierefrei-
heit, Standards bei Neufahrzeugen, Fahrgastinforma-
tion im und am Fahrzeug und auBen am Fahrzeug,
Umweltstandards CO2, technische Ausstattung, Sitz-
und Stehplatze

» Anforderungen an das Personal, Sozialstandards und
Tariftreue

» Anforderungen an Haltestellen: Fahrgastinformation,
weitere Ausstattungsmerkmale an Haltestellen

Ziel der Region Hannover ist es, den OPNV und SPNV in
der Region Hannover noch attraktiver, kundenfreundli-
cher und barrierefrei zu gestalten und dazu die zur Ver-
figung stehenden Finanzmittel optimal einzusetzen, um
eine nachhaltige Verbesserung der Mobilitét fur alle her-
zustellen.

Daruber hinaus werden zukinftig auBerdem die folgen-
den Qualitatsmerkmale eingefordert.

Fahrzeugausstattung
Bei Neubeschaffung und Nachristung von Fahrzeugen
sind Uber die Vorgaben in den Verkehrsvertragen bzw.
Offentlichen Dienstleistungsauftrdgen hinaus folgende
Qualitaten vorgesehen:

» Einsatz von verfiugbarer Fahrzeugtechnik zur Errei-
chung der Umweltziele der Region Hannover, zum Bei-
spiel
» Fahrzeugtechnik zur Optimierung der Energieef-
fizienz

» Fahrzeugtechnik zur Verringerung der Schadstoffe-
missionen, insbesondere Elektro- oder Wasser-
stoffantriebe

Nahverkehrsplan 2021

» Einsatz von verfigbarer Fahrzeugtechnik zur Errei-
chung der Verkehrssicherheitsziele der Region Hanno-
ver (zum Beispiel Bremsassistent, Kollisionswarner,
Abbiegeassistent)

» Barrierefreie Fahrzeuge oder barrierefreier Umbau
nach neuesten Standards in Abstimmung mit den
Verbdnden fUr mobilitdtseingeschrankte Fahrgdste
(siehe dazu auch Kapitel 3.2.1)

» Angebote zur Verbesserung der Aufenthaltsqualitat
der Fahrgdste bei vertretbarem wirtschaftlichem Auf-
wand

» Gestaltung der Fahrzeuginnenrdaume unter Berick-
sichtigung der Bedurfnisse aller Nutzendengruppen.

> Fur Neufahrzeuge werden dartber hinaus eine Kli-
matisierung, bessere Laufruhe und Larmarmut ange-
strebt.

Umweltfreundlicher SPNV

Die Strecken in der Region Hannover sind zu nahezu
100 % elektrifiziert. Neu beschaffte Dieselfahrzeuge un-
ter Oberleitungen entsprechen nicht den umweltpoliti-
schen Zielen der Region Hannover.

Es besteht kein unmittelbarer Einfluss durch die Region
Hannover, aber die Region Hannover unterstitzt die tech-
nische Umstellung auf umweltfreundlichere Fahrzeuge
(Dieselhybrid, Brennstoffzellen, Wasserstoff oder Batterie).
DarUber hinaus unterstitzt die Region Hannover Initia-
tiven zur Elektrifizierung von Strecken. Die S-Bahn ist ab
Betriebsaufnahme 202172022 mit Okostrom unterwegs.
Fir sonstige elektrifizierte Linien gilt, dass bei den anste-
henden Ausschreibungen in Abstimmung mit den betei-
ligten Aufgabentragern der Einsatz von Okostrom vorge-
schrieben werden soll.

Autonomes Fahren SPNV

Schienenverkehrsmittel haben die besten Voraussetzun-
gen, auf automatischen Betrieb umgestellt zu werden.
Das Personal kann besser im Bereich der Kundenbetreu-
ung eingesetzt werden. Die Region Hannover unterstitzt
Projekte zur Umstellung auf den automatisierten Betrieb,
soweit die Barrierefreiheit beachtet wird.

Aufgrund der fehlenden Marktreife konnte die Umsetzung
nur langrfristig erfolgen. Bei der Prifung ist zu berick-
sichtigen, inwieweit aufgrund der Komplexitat des Ei-
senbahnverkehrs weiterhin der Einsatz von Fahrpersonal
notwendig ist.

Angebote zur Verbesserung der Fahrgastinformation
und -kommunikation

Hierzu gehdren auch MaBnahmen fir den erleichterten
Zugang zur Mobilitat, wie sie in Kapitel 3.2 beschrieben
werden.

Neue Technologien

Die Erprobung neuer Technologien zur Qualitatsverbes-
serung wird bei vertretbarem wirtschaftlichem Aufwand
von der Region Hannover grundsétzlich unterstitzt.
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Werbung an Fahrzeugen des OPNV

An Fahrzeugen des SPNV ist keine AuBenwerbung gestattet.
Werbung auf Turen und Fensterflachen im Gbrigen OPNV
ist ebenfalls im Interesse aller Fahrgdste nicht gestattet,
um eine visuell kontrastreiche Gestaltung der Fahrzeug-
eingange (Barrierefreiheit) und eine ungehinderte Sicht
aus dem Fahrzeug von allen Steh- und Sitzplatzen zu ge-
wahrleisten.

3.2  Gleichberechtigter OPNV-Zugang:
Mobilitdtsteilhabe fir alle

Um einen komfortablen OPNV fir alle Menschen zu ge-
wahrleisten, sind spezifische Anforderungen von po-
tenziellen und bereits OPNV-nutzenden Fahrgésten zu
berlcksichtigen. Ziel ist es, eine Mobilitdtsteilhabe aller
Menschen zu ermdglichen und dabei alle Schwellen ab-
zubauen.

Dazu gehoren neben der Barrierefreiheit auch Aspekte
des subjektiven Sicherheitsempfindens, der Vermeidung
von Diskriminierung sowie der soziale Aspekt der Bezahl-
barkeit des OPNV. Um alle Bedarfe und Vorbehalte zu er-
kennen, ist eine enge Einbeziehung der Fahrgdste in die
Planungsprozesse notwendig.

In den folgenden Punkten werden die dazu notwendigen
Schritte und MaBnahmen beschrieben. Fir den Nahver-
kehrsplan wurden sowohl mobilitatseingeschrénkte Per-
sonen als auch ein Querschnitt aller Fahrgaste in den Pro-
zess einbezogen.

Die Barrierefreiheit steht dabei in besonderem Fokus des
Nahverkehrsplans, dient aber nicht nur mobilitatseinge-
schrankten Fahrgasten, sondern auch den Ubrigen Nut-
zenden durch einen héheren Komfort. Letztlich ist jeder
Fahrgast zumindest gelegentlich in seiner Mobilitét ein-
geschrankt und sei es durch schweres Gepack, das er mit
sich fihrt.

Barrierefreiheit dient insbesondere folgenden Gruppen
von Menschen:

» Rollstuhlnutzenden Fahrgasten beim Zugang zu Hal-
testelle und Bahnsteig, beim Einstieg ins Fahrzeug,
hinsichtlich der Aufstellméglichkeiten in den Fahrzeu-
gen und bei der Erreichbarkeit von Bedienelementen
und Informationstafeln

» Rollatornutzenden und gehbehinderten Fahrgésten
zur Vermeidung von langen Wegen und langem Ste-
hen, von Stufen. Auch hier dienen ausreichende Auf-
stellméglichkeiten in den Fahrzeugen und ausreichen-
de Sitzgelegenheiten der besseren Nutzbarkeit.

» Fahrgdsten mit Einschrankungen der Arme und Hande
zur erleichterten Bedienung von Tasten, Automaten
und der Festhaltemdglichkeiten

¥ Seheingeschrdankten und blinden Fahrgasten mit
Hilfen zum erleichterten Auffinden der Haltestelle,

> Orientierungsmaglichkeiten an Bordsteinkanten, Auf-
finden der Einstiegsturen, der Automaten und Bedie-
nelemente. Dazu gehoren die Moglichkeiten der Infor-
mationen Uber das Zwei-Sinne-Prinzip.

> Menschen mit unterschiedlichen physischen und psy-
chischen Konsitutionen, Kenntnissen und Fahigkeiten,
Erfahrungen, finanziellen Ressourcen sowie Méglich-
keiten Uber Zeit zu verfigen

¥ Horeingeschrankten und gehérlosen Fahrgésten durch
Informationen Uber das Zwei-Sinne-Prinzip
Fahrgasten mit kognitiven Beeintrachtigungen
durch einfache Darstellung von Informationen mit
dem Zwei-Sinne-Prinzip

» Kleinwichsigen Fahrgédsten und Kindern durch eine
gute Erreichbarkeit von Tasten, Fahrscheinautoma-
ten, Festhaltemdglichkeiten und Informationstafeln
(Linien- / Fahrpldne etc.)

» Fahrgdsten mit Kinderwagen (in der Mehr-
zahl immer noch Frauen) und sperrigem Gepdck
durch Vermeidung von Stufen, die Verfigbarkeit von
Abstellplatzen mit Sitzgelegenheiten

> Fahrgasten mit Orientierungsschwierigkeiten und
Ortsunkundigen durch gute Informationen an kom-
plexen Haltestellen, erleichterte Auswahl der richti-
gen Linie und der richtigen Fahrtrichtung sowie dem
Erkennen der richtigen Ausstiegshaltestelle

» Letztlich dient die Barrierefreiheit durch héheren
Komfort allen Fahrgasten

Im PBefG mit Stand 01.01.2013 wird in ¢ 8 gefordert: ,(...)
Der Nahverkehrsplan hat die Belange der inihrer Mobilitat
oder sensorisch eingeschrankten Menschen mit dem Ziel
zu berUcksichtigen, fur die Nutzung des 6¢ffentlichen Per-
sonennahverkehrs bis zum 1. Januar 2022 eine vollstan-
dige Barrierefreiheit zu erreichen. Die in Satz 3 genannte
Frist gilt nicht, sofern in dem Nahverkehrsplan Ausnah-
men konkret benannt und begrindet werden. Im Nahver-
kehrsplan werden Aussagen Uber zeitliche Vorgaben und
erforderliche MaBnahmen getroffen. (¢ 8 Abs. 3 PBefG).
Das Erreichen dieser Barrierefreiheit erfordert eine Rei-
he von Voraussetzungen, die im Hinblick auf Fahrzeuge,
Wegeketten, Informationen und Haltestellen bearbeitet
und eingefordert werden. Schwerpunkt ist jedoch der
Ausbau der Haltestellen, da hier die umfangreichsten
Auswirkungen der barrierefreien Umristung liegen und
entsprechende Ausnahmen im Nahverkehrsplan gemaR
dem PBefG definiert werden sollen.

3.2.1 Barrierefreiheit nitzt allen

In der Regel nitzen alle technischen Einrichtungen, die
die Barrierefreiheit gewdhrleisten, allen Fahrgdsten durch
einen verbesserten Komfort. Im Folgenden werden die
angestrebten Standards beschrieben.

3.2.1.1 Standards der Barrierefreiheit
Stadtbahn

Die nachfolgend beschriebenen Ausstattungsstandards
gelten fur den Neubau bzw. Ersatzinvestitionen von Hal-
testellen. Sie bedeuten keine Initiierung eines entspre-
chenden Umbaus.



Gestaltung der Haltestellen

Die Stadtbahnhaltestellen erhaltenin der Regel 70 m lan-
ge Hochbahnsteige fur den Einsatz von 3-Wagen-Zigen
der Fahrzeugtypen TW2000 und TW3000 bzw. 2-Wa-
gen-Zigen des Typs TW6000. Ausnahmen bilden die
von der Linie 10 bedienten Haltestellen mit je 45 m Lange
(2-Wagen-Zige TW2000 und TW3000 bzw. Einzelwagen
TW6000) sowie alle Tunnelstationen und Haltestellen
der Messelinien 8 und 18.

Bei einer Bahnsteighéhe von 81,5 cm Gber Schienenober-
kante betragen die Regelbreiten fir Seitenhochbahn-
steige 2,50 m und fir Mittelhochbahnsteige 4,00 m, in
Ausnahmeféllen bei beengten Platzverhaltnissen min-
destens 2,30 m bzw. 3,80 m und in Fallen hoher Fahr-
gastnachfrage auch mehr als die Regelbreite, sofern dies
hinsichtlich der Flachenverfigbarkeit und ohne unzumut-
bare Einschrankungen der Ubrigen Verkehrsarten moglich
ist. Die Spaltbreite zwischen Bahnsteigkante und Fahr-
zeugeinstieg soll nicht mehr als 5 cm betragen.

Alle neuen und auszubauenden Haltestellen sind barrie-
refrei nach den geltenden Standards zu errichten. Dies gilt
sowohl fir den Bahnsteig als auch fir die Erreichbarkeit
der Bahnsteige aus dem angrenzenden 6ffentlichen Stra-
Benraum und fur den Einstieg in die Fahrzeuge. Langfris-
tiges Ziel ist die barrierefreie Gestaltung aller Stadtbahn-
haltestellen.

Haltestellenzugénge

Alle Haltestellen werden grundsatzlich mit mindestens
zwei Zugdngen ausgestattet, die beide barrierefrei als
Rampen mit einer maximalen Neigung von 6 % und Zwi-
schenpodesten oder mit Aufzigen ausgefihrt werden
sollen, soweit die drtlichen Bedingungen dies mit einem
nicht unverhaltnisméaBig hohen Aufwand zulassen. Nur in
Ausnahmeféllen kann einer der Zugange ausschlieBlich
als Treppe errichtet werden.

Sofern barrierefreie Zugange vorhanden sind, missen
diese im Verlauf der Zugangswege ebenfalls barrierefrei
erreichbar sein, z.B. Uber signalisierte Uberwege mit op-
tischen und akustischen Signalgebern, Leitelementen im
Bodenbelag, abgesenkten Borden mit einem Bereich mit
0 cm und einem mit 6 cm Bordhdhe sowie ggf. Uberque-
rungshilfen. Die Zugangswege schlieBen in der Regel auch
den Umsteigeweg zu unmittelbar zugeordneten Bushal-
testellen ein.

Grundausstattung der Stationen

Folgende Grundausstattungselemente sollen die Funkti-
onen Warten, Informieren sowie Ein- und Aussteigen auch
fir Menschen mit Rollstuhl und kleinem Wuchs nutzbar
(erreichbar/sichtbar/bedienbar) gestalten:

Warten:

» Transparenter Witterungsschutz

» Sitzgelegenheiten

» Beleuchtung

» Abfallbehalter

Informieren:

» Sprechstellen (fur Notruf und Information)

» Statische Beschilderung
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» Dynamische Fahrgastinformation mit Zugankindiger
und ggf. weiterer Fahrgastinformation

» Lautsprecher fur akustische Ansagen

» Informationsvitrine mit Fahrplan, Tarifinformation,
Liniennetzplan schematisch und auf Stadtplanbasis,
Umgebungsplan, Zusatzinformationen

» Uhr

Ein- und Aussteigen:

» Fahrausweisautomat

» Leitelemente im Bodenbelag mit optischem Kontrast
und ertastbarem Trapezprofil gemdB DIN 32984
(Bodenindikatoren im Raum)

Ergdnzende Ausstattung der Haltestellen

Erganzend zur Grundausstattung sind insbesondere bei

Tunnelstationen, Umsteigeanlagen und / oder Haltestel-

len mit besonders hohem Fahrgastaufkommen folgen-

de zusatzlichen Ausstattungselemente notwendig oder

sinnvoll:

» Aufzige (obligatorisch, wenn Bahnsteige nicht ho-
hengleich oder Uber reguldre Rampen erreichbar sind)

> Fahrtreppen mit Zweirichtungsschaltung (Zusatzan-
gebot, wenn Bahnsteige nicht hohengleich erreichbar
sind) oder je Richtung eine eigene Fahrtreppe, sofern
die ortlichen und baulichen Gegebenheiten sowie die
Fahrgastnachfrage dies zulassen. Bei Ausfall einer
Fahrtreppe geht die jeweils andere, sofern vorhanden,
in Zweirichtungsschaltung Uber.

> VideoUberwachung (nur in Tunnelstationen und
sicherheitsrelevanten Einzelféllen)

¥ Zusdtzliche Dynamische Fahrgastinformation, z.B
Hinweise zu Buslinien oder Gleisbelegung

» Zusdtzlicher Witterungsschutz bei hohem Fahrgast-
aufkommen

» Spiegel zum Bahnsteigiberblick fir Fahrpersonal

Sicherheit, Sauberkeit, Unterhaltung, Instandsetzung
Alle Haltestellen missen den Bedirfnissen der Fahrgdste
beziglich Sauberkeit und Sicherheit entsprechen. Dazu
gehort eine helle, Ubersichtliche Gestaltung und regelma-
Bige Reinigung in Abhdngigkeit vom Verschmutzungsgrad
je nach Fahrgastaufkommen. Die Reinigung ist in einem
Instandhaltungsvertrag zwischen infra (Infrastrukturge-
sellschaft Region Hannover GmbH) und USTRA geregelt.
Notwendige ErneuerungsmaBnahmen werden in den
Wirtschaftsplan der infra eingestellt und nach dessen Ge-
nehmigung sukzessive von der infra in Auftrag gegeben.

3.2.1.2 Ausbauprogramm fir die Stadt-
bahnhaltestellen

FOr das Ausbauprogramm der Stadtbahnhaltestellen
wurde eine Priorisierung durchgefuhrt, nach der der Aus-
bau vorgenommen werden soll. Die Umsetzung wurde
bereits begonnen und wird in den kommenden Jahren
fortgefhrt mit dem Ziel, in der Regel drei bis finf Halte-
stellen pro Jahr fertigzustellen.
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Priorisierungskriterien Stadtbahnhaltestellenausbau

Im Nahverkehrsplan 2015 wurden bereits Prioritaten an-

hand von sechs Kriterien festgestellt. Sie werden im Fol-

genden dargestellt und um ein 7. Kriterium erganzt.

» 1. Kriterium: Fahrgastfrequenz: Beriicksichtigung der
Anzahl ein- und aussteigender Fahrgédste

» 2. Kriterium: Netzzugang: Bericksichtigung der Ent-
fernung zur nachstgelegenen barrierefreien Haltestel-
le

» 3. Kriterium: offentliche Einrichtungen: Bericksich-
tigung der Haltestellenbedeutung bei der Erreichbar-
keit von Einrichtungen, die von allen Fahrgastgrup-
pen, insbesondere auch mobilitdtseingeschrankten
Personen aufgesucht werden

» 4. Kriterium: Umsteigepunkte: Bericksichtigung der
Verknupfung mit anderen Verkehrsmitteln

» 5. Kriterium: Grunderneuerung: Bericksichtigung oh-
nehin anstehender BaumaBnahmen fir Gleiserneue-
rungen zwecks Bundelung des Bauablaufs

» 6. Kriterium: Betriebswirtschaftlichkeit: Bericksichti-
gung von Auswirkungen, die der Haltestellenausbau
auf den Fahrzeugeinsatz hat (Fahrzeugtyp, Anzahl
benétigter Fahrzeuge etc.)

> 7. Kriterium (neu): Realisierbarkeit: Berticksichtigung
der Moglichkeiten einer moglichst zeitnahen Umset-
zung der Planungen (Beeinflussung durch angrenzen-
de Projekte Dritter, Leitungsbau, Grunderwerb, politi-
sche Entscheidungen etc.)

Die Region plant im Rahmen der Verkehrswende die Be-
schaffung weiterer Stadtbahnfahrzeuge. Voraussetzung
fir den Einsatz der neuen Fahrzeuge, die keine Klapptritt-
stufen mehr aufweisen, ist die Komplettierung ganzer
Linien mit Hochbahnsteigen. Daher spielt der Fahrzeug-
einsatz und die Bericksichtigung der betrieblichen Anfor-
derungen fir die Priorisierung des Stadtbahnhaltestel-
lenausbaus zunehmend eine Ubergeordnete Rolle.
Aufgrund der in den vergangenen Jahren gemachten Er-
fahrungen werden keine konkreten Zeithorizonte fur die
Inbetriebnahme von Hochbahnsteigen genannt. Zahl-
reiche externe Einflisse fihren immer wieder zu Verzo-
gerungen, denen seitens der Region Hannover und der
infra nicht entgegengewirkt werden kann (insbesondere
Leitungshau, zeitliche und planerische Abhdngigkeit von
angrenzenden Projekten Dritter, erforderliche Planungs-
dnderungen aufgrund von Entscheidungen der Lokalpo-
litik, begrenzte Ressourcen bei allen Planungsbeteiligten
sowie Auslastung der Bauwirtschaft).

Prioritdten Stadtbahnhaltestellenausbau

Die noch auszubauenden Haltestellen werden anhand
der Bewertung nach den genannten sieben Kriterien in
Prioritatsklassen eingestuft und wie folgt festgelegt:

> Vorhaben im Bau/Genehmigungsverfahren:
Diese 12 Haltestellen werden mit Stand November
2020 zur Realisierung wahrend der Laufzeit des NVP
2021 vorgesehen:

= Bothfeld
= Hermann-Ehlers-Allee
= Kurze-Kamp-StraBe
= RiechersstraBe (Eichenfeldstr.)
= Glocksee
= Rethen/Steinfeld
= Safariweg
= UngerstraBe
= Alter Flughafen
= Wiesenau
= Gleidingen/Nord (Orpheusweg)
» Prioritat 1: Vordringliche Vorhaben:
For diese fUnf Haltestellen ist die Realisierung ab dem
Ende der Laufzeit des NVP 2021 vorgesehen:
= Lindener Marktplatz
= NieschlagstraBe
= Bernhard-Caspar-StrafBe
= Am Lindener Hafen
= Langenhagen/Angerstrale
> Prioritat 2: Bedeutsame Vorhaben (zwei Haltestellen):
= Harenberger StraBBe
= Sarstedt (nachrichtlich; Zustandigkeit liegt beim
Landkreis Hildesheim)
> Prioritdt 3: Nachrangige Vorhaben (sieben Haltestellen):
= Gleidingen/Am Leinkamp
= Gleidingen/ThorstraBe
= Heisede/Marienburger StraBe (nachrichtlich; Zu-
standigkeit liegt beim Landkreis Hildesheim)
= Sarstedt/RontgenstraBe (nachrichtlich; Zustan-
digkeit liegt beim Landkreis Hildesheim)
= Heisede/Langer Kamp (nachrichtlich; Zustandig-
keit liegt beim Landkreis Hildesheim)
= Sarstedt/Am Boksberg (nachrichtlich; Zusténdig-
keit liegt beim Landkreis Hildesheim)
= Laatzen/Rethener Winkel
Uber den barrierefreien Haltestellenausbau hinaus wer-
den bestehende Umsteigeanlagen in zeitlicher Abhan-
gigkeit von ohnehin durchzufihrenden ErneuerungsmaB-
nahmen auf den aktuellen Standard der Barrierefreiheit
gebracht. In der Laufzeit des Nahverkehrsplans 2021 ist
ein entsprechender Ausbau der Umsteigeanlage Empelde
vorgesehen.

Strategie Stadtbahnhaltestellenausbau:

Ziel ist es, eine deutliche Steigerung der Planungsauf-
trage zu erwirken, um den Ausbau zu forcieren (Uber-
steverung). Dabei wird angestrebt, die notwendigen
Baugenehmigungen frihzeitig zu erlangen. Hinsichtlich
der Entscheidung Uber die Realisierung soll eine héhere
Flexibilitat erreicht werden, das heiBt, zuerst baureife
Vorhaben werden auch zuerst realisiert.

Ziel ist hierbei eine Verstetigung der jahrlichen Ausbau-
qguote und die Vermeidung von Zeitverlusten bei Verzug
einzelner Vorhaben.



Daruber hinaus wird eine Vereinbarung mit dem Landkreis
Hildesheim zu Ausbau, Instandhaltung und Betrieb des
auBerhalb der Region Hannover verlaufenden Strecken-
abschnitts der Linie 1 zwischen Gleidingen und Sarstedt
angestrebt.

Karte 4: Stadtbahn barrierefreier Ausbau
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Der Abschluss des Hochbahnsteigprogramms im Stadt-
bahnnetz ist bis etwa 2030 vorgesehen.
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3.2.1.3 Stand Ausbau der Stadtbahn-
haltestellen

Von insgesamt 195 Stadtbahnhaltestellen sind Ende
2020 bereits 158 barrierefrei ausgebaut, das entspricht
einer Quote von 81%. Bis Ende 2023 werden mit Realisie-
rung der derzeit im Bau / Genehmigungsverfahren befind-
lichen Vorhaben voraussichtlich 176 von dann 200 Halte-
stellen barrierefrei ausgebaut sein, damit wird eine Quote
von 88% erreicht.

Seit Inbetriebnahme der ersten Tunnelstrecke mit den
ersten Hochbahnsteigen im Jahr 1975 wurden durch-
schnittlich 3,5 Haltestellen pro Jahr barrierefrei ausge-
baut. Dabei gab es eine groBe Streuung an jahrlicher Fer-
tigstellung.

Das produktivste Jahr war das Jahr 1999 mit 26 Halte-
stellen als Vorbereitung auf die Expo 2000, in manchen
Jahren konnte aber auch keine Haltestelle ausgebaut
werden. Die Streuung der fertiggestellten Haltestellen pro
Jahr zeigt, dass eine feste Anzahl pro Jahr nicht festgelegt
werden kann, da hier verschiedene Einflisse zum Tragen
kommen, die in Ganze nicht absehbar sind.

Bei Fortsetzung des Hochbahnsteigprogramms gemal
Kapitel 3.2.1.2 wird der barrierefreie Ausbau etwa 2030
vollstandig abgeschlossen sein. In diesem Zeitraum
werden voraussichtlich auch die letzten Fahrzeuge mit
Klapptrittstufen ausgemustert, so dass keine Haltestelle
vom Ausbau ausgenommen wird.

Eine nennenswerte Steigerung der Anzahl fertiggestellter
Haltestellen pro Jahr Uber diesen Ansatz hinaus sind auf-
grund der begrenzten Ressourcen bei allen Beteiligten ist
(Region, infra, Ingenieurburos, Gutachter, Leitungstrager,

Stadt- und Gemeindeverwaltungen, Férdergeber, Baufir-
men) nicht realistisch.

Neue Haltestellen, die im Zusammenhang mit Strecken-
verlangerungen und Neubaustrecken eingerichtet wer-
den, werden generell barrierefrei ausgefuhrt.

Die Entwicklung in den Jahren seit 1975 ist in Abbildung
21 dargestellt.

3.2.1.4 Standards der Barrierefreiheit
an Bushaltestellen

FUr Bushaltestellen gelten die im Folgenden dargestell-
ten Standards. Sie werden nach und nach umgesetzt,
wobei der Ausbau in einer zu bestimmenden Reihenfolge
stattfinden wird. Das Haltestellenausbauprogramm wird
weiter unten in diesem Kapitel behandelt. Weitere Aus-
baustandards, die Uber die Barrierefreiheit hinausgehen
und die generelle Fahrgastfreundlichkeit betreffen, fin-
den sich auch im Kapitel 4.1.2.1.

Folgende Standards werden fir barrierefreie Bushalte-
stellen vorgesehen:

% Die Haltestellenanlage muss barrierefrei erreichbar
sein, das heiBt, die Zuwegung muss stufenfrei, mit an-
gemessenem Untergrund versehen und gesichert
moglich sein.

> Die Haltestellenanlage muss mit FUhrungselementen
zum vorderen Buseinstieg (nach DIN 18040-3 und DIN
32984) ausgestattet werden. Dazu gehdren:
= Auffindestreifen

Abbildung 11: Entwicklung des barrierefreien Ausbaus Stadtbahn 1975 - 2020
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= Einstiegsfeld
= Leitstreifen
= Kontrastreiche Untergrundgestaltung

»> Die Warteflache muss befestigt sein und einen hinder-
nisfreien Bewegungsraum fir Rollstuhlnutzenden
bieten.

» Der Ein- und Ausstieg muss mit fahrzeuggebundenen
Einstiegshilfen ermoglicht werden (zum Beispiel
Rampen, Kneeling), der Bordstein soll eine Hohe von
16 cm aufweisen.

» Die Fahrgastinformationen an den Haltestellen sol-
len moglichst nach dem Zwei-Sinne-Prinzip erfolgen,
optisch und akustisch. Hierzu sind weitere Ausfohrun-
gen im Kapitel 3.2.1.8 dargestellt.

Weitere Ausstattungsdetails sind auch dem Kapitel 4.1.2.1
zu entnehmen, in dem die Angebote der Verknipfungse-
bene einschlieBlich der notwendigen kundenfreundlichen
Ausstattung der Bushaltestellen erldutert sind.

3.2.1.5 Stand Ausbau der Bushaltestellen

Bestand Bushaltestellen in der Region Hannover

In der Region Hannover bestehen insgesamt etwa 1.850
Bushaltestellen mit etwa 3.650 Haltepunkten. Eine
Haltestelle besteht in der Regel aus zwei Haltepunkten
(jeweils ein Haltepunkt pro Fahrtrichtung). Von diesen
Haltepunkten befinden sich etwa 880 in der Landes-
hauptstadt Hannover und etwa 2.770 in den Umland-
kommunen.

Wie unter Kapitel 3.2 dargestellt, wird die vollstandige
Barrierefreiheit im PBefG seit 2013 fir das Jahr 2022 ge-
fordert oder alternativ die Bestimmung von Ausnahmen.
Bushaltestellen stehen in der Regel in der Baulast der
Kommunen (geregelt im Niedersadchsischen
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StraBengesetz, Erlauterung zu ¢ 9 NStrG). Demnach sind
nicht nur verkehrliche, sondern auch 6ffentliche Belange,
zu denen der OPNV gehért, zu bericksichtigen. Daraus
folgt, dass im Grundsatz die Kommune als Baulasttrager
fur den Ausbau von Bushaltestellen zustandig ist.

MaBnahmen der Region Hannover zur Herstellung der
barrierefreien Bushaltestelleninfrastuktur

Der barrierefreie Bushaltestellenausbau wird gemaB den
festgelegten Standards (siehe dazu auch 3.2.1.1) in Ab-
hangigkeit von der Personalkapazitdt und den finanziel-
len Mitteln (Haushalt der Region Hannover sowie Forder-
mittel des Landes) durchgefihrt.

Hierbei werden eigene BaumaBnahmen der Region Han-
nover an jahrlich 32-35 Haltepunkte durchgefthrt. Kom-
munale Bauvorhaben werden durch die Region Hannover
als Anreizprogramm finanziell unterstitzt. Die Bautatig-
keit der einzelnen Kommunen ist unterschiedlich. In den
letzten Jahren konnten im Schnitt etwa 70 Haltepunkte
pro Jahr ausgebaut werden.

Der geftrderte Ausbau begann im Jahr 2011 mit einer For-
derung in Hohe von 200.000 € pro Jahr. Seit 2015 erhohte
sich die Forderung auf 740.000 €, ab 2020 ist eine wei-
tere Steigerung auf 1.100.000 € pro Jahr vorgesehen. Die
Entwicklung ist in Abbildung 12 dargestellt.

Begleitet wurde der Prozess durch die Erfassung und Be-
wertung aller Bushaltestellen in einem Haltestellenkata-
ster (HIS). Hierfur wurde 2012 eine Ersterfassung vorge-
nommen, danach schloss sich 2018 eine Aktualisierung
an, nach deren Abschluss eine Bewertung der Haltestel-
len beziglich der Barrierefreiheit vorgenommen wurde.

Abbildung 12: Entwicklung barrierefrei ausgebauter Bushaltestellen

"Anreizprogramm" pro Jahr: 200.000 €

140 A

740.000 €

120

100

80

60

40

Anzahl barrierfrei ausgebaute Haltepunkte

20

2008 2009 2010 2011 2012 2013

2014 2015 2016 2017 2018 2019

57




58

Nahverkehrsplan 2021

Tabelle 15: Bestandserfassung barrierefrei ausgebau-
ter Bushaltestellen in der Region Hannover auf Ebene
der Haltepunkte (Stand 2020)

Anzahl Arllzahl .

barrierefrei %

Kommune Halte- .
punkie ausgebaute  Anteil

Haltepunkte
Barsinghausen 206 88 43
Burgdorf 142 77 54
Burgwedel 105 54 51
Garbsen 225 115 51
Gehrden 68 32 47
Hannover (LHH) 882 400 45
Hemmingen 65 33 51
Isernhagen 121 67 55
Laatzen 86 20 23
Langenhagen 208 56 27
Lehrte 165 59 36
Neustadt 383 101 26
Pattensen 64 23 36
Ronnenberg 77 25 32
Seelze 126 54 43
Sehnde 111 75 68
Springe 106 45 42
Uetze 102 58 57
Wedemark 155 74 48
Wennigsen 46 33 72
Wunstorf 210 64 30
Region Hannover 3653 1553 43
gesamt
Region Hannover
ohne LHH 2771 1153 42
Landeshauptstadt 882 400 A5
Hannover

Die Tabelle zeigt den Anteil der barrierefrei ausgebauten
Haltepunkte der einzelnen Kommunen.

Durch die gemeinsamen Bemihungen der Region Hanno-
ver und der Kommunen konnten bereits 43 % der Halte-
punkte barrierefrei ausgebaut werden. Die Zielerreichung
der vollsténdigen Barrierefreiheit wird trotz der positiven
Entwicklung beim barrierefreien Ausbau bis 2022 nicht
erreicht, sondern weitere Jahre in Anspruch nehmen.

3.2.1.6 Standards der Barrierefreiheit
SPNV

Auch fur die Haltstellen des SPNV gelten Standards, die
einer vollstandigen Barrierefreiheit dienen. Sie werden in
der Region Hannover wie folgt vorgesehen:

> Alle Bahnsteige sollen stufenlos erreichbar sein. Hier
fUr sind Rampen und / oder Aufzige zu installieren.

> Der Einstieg in die Fahrzeuge soll niveaufrei méglich
sein. Hierfur sind einheitlich 76 cm hohe Bahnsteige
vorzusehen. Bei Fahrzeugen mit abweichender Fahr-
zeugbodenhohe sind entsprechende Einstiegshilfen
fahrzeugseitig Standard.

> Taktile Leitelemente sind fur blinde und sehbehinder-
te Nutzende vorzusehen.

> Die Ausstattung erfolgt entsprechend der Stations-
kategorie der DB AG mit Elementen der Beleuchtung
und des Witterungsschutzes, mit Sitzgelegenheiten,
Informationsvitrinen, Papierkdrben und dynamischer
Fahrgastinformation. Die Stationskategorie unter-
scheidet Bahnhofe im Wesentlichen entsprechend der
Anzahl ihrer Bahnsteigkanten, der Bahnsteiglangen,
der Anzahl der Reisenden und der Zughalte.

3.2.1.7 Standards der Barrierefreiheit
Park+Ride

Bei der Einrichtung barrierefreier Park+Ride-Pldtze ist
darauf zu achten, dass behindertengerechte Stellplatze
ausgewiesen werden und barrierefreie Wegeketten si-
chergestellt sind.

3.2.1.8 Standards fir barrierefreie
Information

Um eine umfangliche Barrierefreiheit zu gewdbhrleisten,
sind nicht nur Standards fur die Gestaltung von Haltestel-
len und Fahrzeugen unabdingbar, sondern auch Anforde-
rungen an Informationsmoglichkeiten einzuhalten.

Informationen an der Haltestelle

For die Informationen an Haltestellen gilt, dass alle Me-
dien gut lesbar sein missen, also eine groBe Schrift, gu-
ten Kontrast, Beleuchtung aufweisen missen und sich
in einer Hohe befinden, in der beispielsweise auch Roll-
stuhlnutzende einen guten Zugang haben. Auch soll die
Entfernung von Sitzgelegenheiten und Unterstand zur In-
formation gering sein. Akustische Informationen mussen
deutlich hérbar sein.

Folgende Vorgaben sind einzuhalten:

» Statische Fahrgastinformationen beinhalten vor al-
lem ein klares Wegeleitsystem.

» Gedruckte Fahrgastinformationen befinden sich in Vi-
trinen und Rahmen und umfassen Linienplane, Fahr-
plane und Tarifinformationen.

» Als kollektive dynamische Fahrgastinformationen
werden Echtzeitanzeiger vorgesehen, die mit LED oder
auf Flachbildschirmen (TFT) Auskunft in Schrift und
Ton (,Text to Speech* mit Tastendruck) zur Fahr-
plananzeige vermitteln. Sie werden an entsprechend
klassifizierten Haltestellen und Stationen angebracht.

» Durchsagen werden im SPNV und an Stadtbahnhal-
testellen (teilweise auch bei Bussen) vorgesehen,
wenn einfahrende Linien angekindigt werden.



» Auf den geeigneten Echtzeitanzeigern an SPNV-Hal-
ten wird auch Uber die Position des Rollstuhl-Zugangs
informiert. Zudem ist der entsprechende Wagen der-
art mit einem Rollstuhl-Piktogramm zu versehen,
dass es bereits bei Einfahrt des Zuges erkannt wird.

Informationen im Fahrzeug

Ebenso gilt fur die Informationen innerhalb von Fahrzeu-
gen der Anspruch an eine gute Lesbarkeit durch eine an-
gemessen groBe Schrift, guten Kontrast und Beleuchtung
sowie eine sinnvolle Anbringung hinsichtlich Héhe und
Entfernung von den Fahrgasten. Folgende Medien sind
vorzusehen:

» Gedruckte Medien zur Fahrgastinformation Uber Auf-
kleber beinhalten Linienpléne, Infos zu GVH-Garantie,
Nachttaxi, Fahrradmitnahme und ahnliche Informati-
onen sowie Piktogramme fUr Rollstihle und Sitzplatz
fUr Mobilitatseingeschrankte. Die genannten Aufkle-
ber im Fahrzeug werden nur in lesbarer/barrierefreier
Form und in akzeptabler GroBe angebracht.

» Kollektive dynamische Fahrgastinformationen wer-
den auBerhalb des Fahrzeugs (vorne und an der Seite)
vorgesehen, teilweise mit AuBenlautsprecher.

¥ Innerhalb des Fahrzeugs bestehen kollektive dynami-
sche Fahrgastinformationen als Linien- und Zielanzei-
ge, Anzeige der nachsten Haltestellen mit Anschlis-
sen, Echtzeitanzeigen Uber LED oder TFT.

> Durchsagen sind fir die Ansage der ndachsten Halte-
stelle vorzusehen.

Individuelle Information

Bei individuellen Informationen ist grundsatzlich auf gute
Lesbarkeit zu achten (SchriftgroBe, Kontrast). Akustische
Informationen sollen gut verstandlich und gut horbar
sein.

FUr Informationen Uber das Internet am Computer oder
als App auf dem Smartphone gelten folgende Vorgaben:

» Die barrierefreie Nutzung muss sichergestellt sein
durch eine einstellbare SchriftgréBe sowie eine Vor-
lesefunktion, BedUrfnisse seheingeschrankter und
nicht sehender Fahrgaste werden bericksichtigt.
Grundsatzlich ist auf leichte Sprache zu achten, der
Fahrausweiskauf muss einfach moglich sein.

»» Informationen Uber barrierefreies Reisen werden zur
Verfigung gestellt, also Hinweise, wo ein hohenglei-
cher Zugang vorhanden ist oder wo gerade Aufzug-
oder Rolltreppenstérungen bestehen.

3.2.1.9 Standards zur Barrierefreiheit
im Vertrieb und Kunden-
service sowie fur das Personal

Vertrieb

FUr den stationaren Vertrieb ist sicherzustellen, dass Au-
tomaten fur Mobilitatseingeschrénkte bedienbar sind.
Dies betrifft die Anbringung in sinnvoller Hohe, die Les-
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barkeit und Verstandlichkeit und die Tasten oder Displays.
FUr den personenbedienten Vertrieb missen Servicestel-
len barrierefrei erreichbar sein.

Der online-Vertrieb Uber Internet bzw. App muss einen
einfachen Kauf von Einzeltickets Uber Monatskarten bis
hin zu Abonnements erméglichen.

Die EinfUhrung eines Be-in-Be-out-Systems wirde einen
barrierefreien Vertrieb deutlich vereinfachen. Dies ist in
Kapitel 3.2.3.3 erlautert.

Kommunikation der barrierefreien Vorkehrungen
Alle Informationen zur Barrierefreiheit sollen in einer ent-
sprechenden Broschire einsehbar sein.

Kundenservice/ -dialog
Die zentrale Servicestelle des GVH sowie die Beschwerde-
stelle sollen folgende Vorgaben erfillen:

» Gute Erreichbarkeit fur alle mit unterschiedlichen Zu-
gangen, also auch telefonisch, per Post oder Mail (sie-
he hierzu auch Kapitel 4.3.2).

% Sinnvolle Offnungszeiten

» In der Servicestelle sollen Informationsangebote in
Braille-Schrift und in leichter Sprache vorhanden sein.

> FM-Anlagen fir Horgeschadigte

Anforderungen an das Personal hinsichtlich barrierefrei-
em OPNV

FOr das Fahrpersonal und das Personal im Kundenser-
vice/ -dialog sind folgende Anforderungen zu erfillen und
vom Verkehrsunternehmen durch entsprechende Schu-
lung sicherzustellen

» Kenntnisse Gber Angebot und Tarif

% Freundliches und sicheres Auftreten

» Besondere Ricksichtnahme im Umgang mit mabili-
tatseingeschrénkten Personen

> Personal im Kundenservice verfigt dartber hinaus
Uber Kenntnisse aus Vertrieb und Beschwerdema-
nagement sowie Strukturen im Verkehrsverbund.

3.2.1.10 Fahrgastsicherheit

Die Region verfolgt seit langen ein Konzept zur Fahrgast-
sicherheit. Die hierfir vorgegebenen Standards wurden
und werden in den Verkehrsvertragen konkretisiert, sie
werden im Folgenden dargestellt. Ausfihrlich sind sie im
,Faktenblatt Sicherheit fur Fahrgdste im OPNV* beschrie-
ben. Die Region Hannover als Aufgabentrdgerin des OPNV
setzt hierfir Standards, die von den Verkehrsunterneh-
men umgesetzt werden.
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Standard: Unsicherheits-Monitoring

Die Verkehrsunternehmen haben Instrumente zu entwi-
ckeln und einzusetzen, mittels derer sie erkennen kénnen,
was Fahrgaste verunsichert. Ziel ist ein inhaltlich voll-
standiges Lagebild: Was genau sind die Situationen, die
Fahrgaste verunsichern? Welches sind die zentralen Pro-
bleme? Es geht darum, problematische Entwicklungen so
froh wie moglich wahrzunehmen und einzugrenzen. Da
niedrigschwellige Vorfélle das Sicherheitsempfinden der
Fahrgaste maBgeblich beeinflussen, sind sie einzubezie-
hen.

Standard: Sicherheitskonzept fir jedes Verkehrsunter-
nehmen

Aktivitdten sind vor allem im Handlungsfeld , Ausbildung
und Ermutigung” zu entfalten. Rund um das Thema Fahr-
gastsicherheit soll Uber unterschiedliche Wege systema-
tisch und kontinuierlich kommuniziert werden.

Standard: Erfolgskontrolle

For alle eingesetzten Instrumente ist der Aufgabentrage-
rin vorzulegen, wie die Erreichung des Zieles festgestellt
wird und wann das Ziel als erreicht gelten soll.

Sicherheit wahrend der Fahrt

FUr die Fahrgéste stehen Flyer zur Verfigung, die Uber die
in der Region Hannover bestehenden Sicherheitsvorkeh-
rungen informieren. Uber die im Folgenden beschriebenen
Vorkehrungen enthalt der Flyer Verhaltensempfehlungen
im Konfliktfall, Notrufnummern und andere Informatio-
nen zu Verhalten in unsicheren Situationen.

3.2.1.11 AG Barrierefreiheit

Um der besonderen Bedeutung der Barrierefreiheit im
vorliegenden Nahverkehrsplan 2021 vor dem Hintergrund

der Anforderungen aus dem novellierten PBefG 2013
Rechnung zu tragen, wurde im Vorfeld zur Aufstellung des
Nahverkehrsplans eine begleitende Arbeitsgruppe Barri-
erefreiheit mit Vertreterinnen betroffener Personenkreise
gegrindet.

Mit dem Thema Barrierefreiheit hat sich die Region Han-
nover schon frihzeitig auseinandergesetzt, da ein Ak-
tionsplan ,Inklusive Region Hannover* erstellt wurde.
Dieser befasste sich bereits unter anderem mit dem The-
menbereich Mobilitat.

HierfUr wurde bereits im Juni 2016 eine Auftaktveranstal-
tung zum Aktionsplan durchgefthrt. Dabei wurden Anre-
gungen auch zum Thema Mobilitat (in Bezug auf Barrie-
refreiheit) gesammelt. Dort bestand auch die Moglichkeit
fur die Teilnehmenden, sich als Interessierte in Listen ein-
zutragen, um spater in thematisch abgegrenzten Arbeits-
gruppen mitzuarbeiten.

Daraus entstand die AG Mobilitat, die nach zwei Terminen
2017 in die AG Barrierefreiheit zum NVP 2021 Uberfihrt
wurde. Die AG Barrierefreiheit ist eine Vertretung von
Menschen mit Behinderung, die verschiedene Vereine und
Initiativen in der Region Hannover reprdsentieren und die
Durchsetzung der vollstandigen Barrierefreiheit im OPNV
mit ihrem Fachwissen begleitet und weiter vorantreibt.
Von 2017 bis Ende 2018 fanden insgesamt drei Workshops
der AG Barrierefreiheit statt, die extern moderiert wurden.
Im Zuge dieser Workshops wurden zundchst relevante
Themen zusammengestellt. Im Weiteren wurden diese
Themen dann immer weiter konkretisiert und Priorita-
ten herausgebildet. Auf dieser Grundlage konnten intern
mit den jeweiligen Experten und Expertinnen Ansdtze zur
Umsetzung der Vorschlage diskutiert werden.

Als Ergebnis entstand das folgende 10-Punkte-Programm.

Abbildung 13: 10 Punkte Programm der AG-Barrierefreiheit
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In einem weiteren Schritt wurden Lésungsvorschlage zu
jedem Punkt erarbeitet und der AG-Barrierefreiheit in ei-
nem Workshop vorgestellt. Das Ziel war, die Vorschlage zu
diskutieren und letztlich die Zustimmung der AG-Barrie-
refreiheit zur weiteren Vorgehensweise bei den jeweiligen
Punkten einzuholen.

Beteiligung und Mitwirkung

Punkt 1: RoBiN

Bei allen Workshops der AG Barrierefreiheit wurde deut-
lich, dass Beteiligung und Mitwirkung besonders wichtige
Themen fir die Teilnehmenden sind. Daher stehen die
MaBnahmen hierfir an erster Stelle im 10-Punkte-Pro-
gramm der AG-Barrierefreiheit. Um die Beteiligung und
Mitwirkung von Menschen mit Behinderung dauerhaft zu
etablieren, entstand der Gedanke, aus der AG-Barriere-
freiheit die Kleingruppe RoBIN zu bilden, die dauerhaft an
Planungsvorhaben beteiligt wird (vgl. Kap. 3.2.4, Punkt 2).
Damit kann diese Gruppe mit ihrem speziellen Knowhow
und ihrer langen Erfahrung ihr Fachwissen auf dem Weg
zur Barrierefreiheit im OPNV einbringen. Planungsfehler
kénnen damit schon im Vorfeld verhindert werden.

Der Name der Kleingruppe ,RoBiN“ leitet sich aus den ers-
ten Buchstaben ,Region ohne Barrieren im Nahverkehr*
ab und ist eine Wortschépfung aus dem Kreis der AG-Bar-
rierefreiheit.

Wahrend die AG-Barrierefreiheit zukinftig nur noch ein-
mal im Jahr tagt, wird RoBiN sich regelmdBig mit der Ver-
waltung der Region Hannover treffen, um Stellungnah-
men zu Planungsvorhaben abzugeben.

Die weitere Bearbeitung der Punkte 2 bis 10 des 10-Punk-
te-Programms ist in die einzelnen Kapitel des NVP 2021
eingegangen. Sie werden im Folgenden kurz angerissen.
Detailliert beschrieben werden sie in den zugehérigen Ka-
piteln.

Angebot:

Punkt 2: Anschlusssicherheit

9 Vorgaben zu der Qualitat der Anschlisse werden im
Kapitel 3.1.2 dargestellt. Hier wird auf die Vorgaben in
den Vertragen verwiesen hinsichtlich der Fahr-
plangestaltung, aber auch hinsichtlich der Infor-
mationsmedien, die der Anschlusssicherheit und
-qualitat dienen.

» Problematische Umstiegspunkte werden von RoBiN in
der weiteren Arbeit der Gruppe benannt. Die Region
Hannover analysiert die Probleme und priift Verbes-
serungsmoglichkeiten.
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Punkt 3: Mehr Platz in der Hauptverkehrszeit

» Alle zwei Jahre wird turnusméaBig untersucht, ob der
Auslastungsgrad von 65% in der Spitzenstunde Gber-
schritten wird. Bei Uberschreitungen werden von der
Region Losungsmoglichkeiten erarbeitet und RoBiN
vorgestellt.

Punkt 4: Bedarfsverkehr flexibel und barrierefrei

> Zu diesem Punkt werden Aussagen im Kapitel 4.1.3
getroffen. Hinsichtlich der Barrierefreiheit sollen die
gleichen Vorgaben fir Bedarfsverkehre gelten wie fur
den Linienverkehr.

Marketing:

Punkt 5: Zentrale Informations- und Beschwerdestelle

% Im Kapitel 4.3.2 wird die Einrichtung einer zentralen
Informations- und Beschwerdestelle beschrieben zu-
zuglich der Prozesse fur dem Umgang mit Beschwer-
den.

Punkt 6: Transparente Beférderungsbedingungen

> Menschen mit Rollstihlen, Rolllatoren und Kinderwa-
gen haben zu jeder Zeit in den ausgewiesenen Mehr-
zweckbereichen in Bus und Bahn Vorrang. Zum
Projekt ,Konfliktfreie Fahrradmitnahme in Bus und
Bahn“ werden Aussagen im Kapitel 4.2.3 dargestellt
sowie zu ausreichenden Mehrzweckflachen.

Punkt 7: Akustische und visuelle Informationen

» |Im Kapitel 3.2 wird an mehreren Stellen die Notwen-
digkeit des Zwei-Sinne-Prinzips bei der Informations-
vermittlung dargelegt.

Punkt 8: Infobroschire zur Barrierefreiheit

» Es ist die Herausgabe einer GVH-Infobroschire zur
Barrierefreiheit unabhdngig vom Nahverkehrsplan
vorgesehen. Sie wird in Zusammenarbeit mit RoBiN
erstellt.

Infrastruktur:

Punkt 9: Standards fir Haltestellen und Fahrzeuge

» Die Standards, die Umsetzung und die Benennung von
Ausnahmen sind weiter oben im Kapitel 3.2.1 be-
schrieben.

Punkt 10: Hochbahnsteige im Stadtbahnsystem

» Die Standards, die Umsetzung und die Benennung von
Ausnahmen sind weiter oben im Kapitel 3.2.1 be-
schrieben.
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3.2.2  Zielgruppendifferenzierte Ange-
botsplanung: OPNV-Nutzung
auch in besonderen Lebenslagen
und bei besonderen Lebensweisen

Fur eine gleichberechtigte Mobilitatsteilhabe im Sinne
von Gender und Diversity wird eine verstarkte Zielgrup-
penorientierung angestrebt, gemaB des strategischen
Ziels der Region Hannover von 2010: ,Wir sichern gesell-
schaftliche und kulturelle Teilhabe fur alle und bieten un-
terschiedlichen Lebensentwirfen Raum®.

3.2.2.1 Zielgruppenorientierte Ausrich-

tung des OPNV

Gender Mainstreaming zielt auf die Schaffung gleich-
wertiger Mobilitatschancen in einer sich demografisch,
sozial, 6konomisch und kulturell verdndernden Gesell-
schaft. Bei der Gestaltung von Infrastruktur und Verkehr-
sangebot missen die Mobilitdtsbedirfnisse sowohl unter
Genderaspekten aber auch im Hinblick auf die jeweilige
Lebenslage, in der sich M@nner und Frauen befinden, be-
ricksichtigt werden.

Die Mobilitatsbedurfnisse einer Person sind gepragt von
strukturellen Rahmenbedingungen und soziodemo-
grafischen Merkmalen wie Alter, Geschlecht, Herkunft,
Befdhigung und Beeintrdchtigung und der jeweiligen
Lebenssituation sowie den sich daraus ergebenden All-
tagsanforderungen.

Begleitend zum NVP 2021 hat die Region Hannover des-
halb eine Genderanalyse mit Hilfe der PlanungsFachFrau-
en durchgefthrt. Die Ergebnisse werden parallel zum NVP
2021 in einer Broschire verdffentlicht.

Zielgruppen durch Analyse der MID-Daten 2017

Die Ergebnisse aus der Genderanalyse der MiD-Daten von
2017 geben Hinweise auf interessante Zielgruppen. For
den NVP werden hier diejenigen hervorgehoben, die eine
besondere Bedeutung fur den OV einnehmen:

Junge Erwachsene

Die hdchsten Werte in der OPNV-Nutzung werden von jun-
gen Menschen zwischen 18 und 24 Jahren — unabhéngig
vom Wohnort - erreicht. Besonders die Ausbildungswege
sind dafur von Bedeutung. Beim Ubergang in den Beruf
erfolgt haufig der Umstieg auf den MIV. Ziel des OPNV ist
es daher, die Gruppe der jungen Erwachsenen dauerhaft
zu binden. Sondertarife und bedarfsgerechte Mobilitats-
punkte kénnten ein Anfang sein.

Erwerbstatige Manner in der Familienphase

Die hochsten Werte der MIV-Nutzung werden von Man-
nern zwischen 25 und 44 Jahren aus dem Umland der
Stadt Hannover mit 70,2% ihrer Wege erreicht. Manner

in Familienhaushalten legen gleichzeitig die weitesten
Wege zuriick. Trotz vorhandener OPNV-Anbindung schei-
nen die Angebote nicht ausreichend, um weite Wege in
moglichst kurzer Zeit komfortabel zurickzulegen.

Ziel des OPNV ist es, diese Gruppe als Nutzende zu gewin-
nen. Ein Fokus muss dabei auf einer besseren Verknip-
fung der Verkehrsmittel sowie auf schnelleren Verbindun-
gen liegen.

Fraven auf dem Land

Am wenigsten wird der OPNV von Frauen ab 25 Jahren
in der Tarifzone C genutzt. Ist ein PKW im Haushalt ver-
fugbar liegt der Anteil bei nur 4 %. Wahrend die jingeren
Frauen viele verschiedene, haufig kleinraumige, Arbeits-
und Versorgungswege erledigen missen, sind es bei den
Alteren eher die Schwierigkeiten der Erreichbarkeit ihrer
Ziele sowie fehlende Bedarfsgerechtigkeit, die sie vom
OPNV fernhalten. Ziel des OPNV ist es durch Partizipati-
on noch flexibler auf die Bedirfnisse der Frauen auf dem
Land eingehen zu kdnnen und Bedarfsverkehre zu prifen
und anzubieten.

Frauen in der Familienphase

Fravuen aus Haushalten mit Kindern verknipfen viele
Wege zu Wegeketten. Sie nutzen in der Region Hannover
zU 10 % den OPNV. Ihr Alltag ist stark von Versorgungs-
arbeit und/oder Teilzeiterwerbstatigkeit geprdgt. Sicher-
heitsaspekte haben fur diese Zielgruppe eine groBe Be-
deutung.

Ziel des OPNV ist es, vermehrt auch fir Versorgungswege
zukunftsfahig zu sein und durch die VerknOpfung der Ver-
kehrsmittel den OPNV besser in Wegeketten einzubinden.

Kinder und Jugendliche

16% der Regionsbevélkerung ist unter 18 Jahre. O - 5-Jah-
rige Jungen im Umland sind mit 98% die mobilste Gruppe
Uberhaupt! Sie bewegen sich im Alltag eher im Nahbe-
reich, trotzdem ist das Mitfahren im Auto ihr Hauptver-
kehrsmittel. Rund 20 % der Jungen und 16% der Madchen
insgesamt nutzen den OPNV.

Ziel des OPNYV ist insbesondere die Berticksichtigung von
Sicherheitsaspekten. Fir die Nichtnutzung hat die Angst
der Eltern vor Gefdhrdung ihrer Kinder eine herausragen-
de Bedeutung.

Seniorinnen und Senioren

21% der Regionsbevolkerung ist Uber 65 Jahre, sie leben
zU 35% allein. Frauen sind in der Gruppe stdrker vertreten.
Die Alteren bewegen sich im Alltag eher im Nahbereich.
Der FGhrerscheinbesitz sinkt mit dem Alter und die Mo-
bilitdtseinschrankungen aus gesundheitlichen Grinden
steigen deutlich an. Frauen Uber 65 Jahre nutzen zu 14 %
den OPNV in der Region Hannover. Mdnner zu 8 %.

Ziel des OPNV ist der Abbau jeglicher Barrieren und die
Thematisierung von Sicherheitsbedirfnissen sowie be-
darfsgerechten Partizipationsangeboten.



Konsequenzen fir den OPNV

Verbesserung der Verknipfung von Verkehrsmitteln (In-
ter- und Multimodalitdt)

Verbesserung und hohere Attraktivitat des OPNV fir die
genannten Zielgruppen kann durch Erleichterungen beim
Wechsel von Verkehrsmitteln einschlieBlich einer Tari-
feinheitlichkeit und Wegeleitung, durch MaBnahmen des
Mobilitatsmanagements, den Einsatz von IT-gestitzten
Informationssystemen und Verbesserungen der bauli-
chen Infrastruktur sowie der (FuB-)Wege beim Wechsel
erreicht werden.

Hiermit sollen besonders diejenigen erreicht werden, de-
nen der Umstieg vom Individualverkehr auf den OPNV -
z.B. am Stadtrand - noch zu aufwéndig, zu unibersicht-
lich und zu unkomfortabel erscheint. MaBnahmen hierzu
sind insbesondere im Kapitel 4.2 dargestellt.

Integration flexibler Bedienformen als gleichwertige Bau-
steine in den Nahverkehr

Hierfurist die Entwicklung eines flexiblen kleinraumlichen
und eher flachenorientierten Bedienkonzeptes erforder-
lich, in dem klassische Busverkehre mit bedarfsorientier-
ten Produkten oder flexiblen Modulen (AST, Mietrader,
Mitnahmekonzepte etc.) je nach erwarteter Nachfrage
kombiniert und verschiedene zielgruppenspezifische
Angebote eingefihrt werden. Hierfir wird fir die Vertei-
lungsebene ein Konzept entwickelt (siehe dazu auch Ka-
pitel 4.1.3)

Hiervon wirden besonders die Bewohnerinnen und Be-
wohner der landlichen Gebiete profitieren. Dabei insbe-
sondere die Menschen, die sich in einer generationsuber-
greifenden Familiensituation befinden und Uberwiegend
Begleit-, Versorgungs- und Dienstleistungswege mit ihren
Kindern und ihren Eltern GUbernehmen.

Schnelle, linienorientierte Bedienkonzepte

Von Angeboten wie den geplanten sprintH-Linien werden
vor allem die Bewohnerinnen und Bewohner der landli-
chen Gebiete profitieren. Wichtig sind dabei die direkte
LinienfGhrung in die Innenstadt oder zu einer Stadtbahn-
haltestelle/SPNV- Station sowie ein hohes Mal3 an Be-
guemlichkeit und Komfort. Zum Konzept der sprintH-Li-
nien siehe auch Kapitel 4.1.2.6.

3.2.2.2 LSBTI - Personen mit besonde-
ren Lebensweisen

LSBTI steht fir lesbisches, schwules, bisexuelles, transi-
dentes und intersexuelles Leben und wird zusammenge-
fasst, um Akzeptanz fUr Menschen in ihren besonderen
Lebensweisen zu férdern. In der Planung muss das Inte-
resse verfolgt werden, Akzeptanz zu férdern und diskri-
minierende und intolerante Verhaltensweisen gegeniber
Menschen mit LSBTI-Lebensweisen zu unterbinden.

Bislang bestehen in der Region Hannover hinsichtlich des
OPNV keine konkreten Aktionen und Vorhaben. Ziel muss
es sein, zundchst das Problembewusstsein in der breiten
Bevolkerung zu schaffen und integrativ auf das Vorhan-
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densein geschlechtlicher, sexueller und familiarer Vielfalt
hinzuweisen.

Ziel ist es, mit geeigneten Aktionen ein Umfeld zu schaf-
fen, in dem Menschen mit LSBTI-Lebensweisen mit &f-
fentlichen Verkehrsmitteln diskriminierungsfrei unter-
wegs sein kénnen.

3.2.3  Tarif- und Vertriebssystem: So
preiswert wie moglich, so aus-
kdmmlich wie erforderlich

Der Zugang zur Mobilitat kann durch ein transparentes
und somit verstandliches Tarifsystem erleichtert werden.
Hierzu sind Veranderungen in der Tarifstruktur notwendig.
Die Zugédnglichkeit wird auch durch ein moglichst kom-
fortables Vertriebssystem sichergestellt. Hier werden in
vielen Verkehrsraumen im In- und Ausland neue Méglich-
keiten digitaler Vertriebssysteme getestet. Die folgenden
Punkte widmen sich diesen Punkten mit dem Ziel eines
verstdandlichen, kostenginstigen und einfachen Tarifs und
Vertriebs.
3.2.3.1 Tarifreform 2020, geplante Ein-
fihrung von Partner- und Senio-
renkarten

Die Region Hannover hat im Jahr 2011 den Verkehrsent-
wicklungsplan pro Klima (VEP pro Klima) verabschiedet.
Eines von elf MaBnahmenbindeln lautet hierin ,Jobti-
ckets for alle®. Damit ist das Ziel verbunden, die Markt-
durchdringung von Abonnenten und Abonnentinnen der
GVH Zeitkarten (Cards) deutlich zu erhthen, um dauer-
haft zusatzliche Fahrgédste fir den OPNV zu gewinnen.
Die Marktdurchdringung ist in der Landeshauptstadt
Hannover trotz im deutschlandweiten Vergleich mode-
rater Preise vergleichsweise niedrig. Bezogen auf alle Ein-
wohnenden sind lediglich 11,7 % Abonnenten im Erwach-
senenbereich. Die bundesdeutschen Spitzenwerte liegen
nahe 20 % . Dieser Wert soll perspektivisch deutlich er-
hoht werden.

Hierfir wurde eine Reihe von Vorschlagen erarbeitet, die
in den ndchsten Jahren umgesetzt werden. Einer dieser
Vorschlage beinhaltet die EinfUhrung einer preisreduzier-
ten UmlandCard. Sie wird zum 01.12.2020 im Rahmen der
Einfohrung des neuen Tarifsystems realisiert.

GroBere Wirkungen hinsichtlich eines Zuwachses an Zeit-
karten und damit an Fahrgasten versprechen zwei weitere
Angebote, die im Rahmen des Projekts entworfen worden
sind. Deren Umsetzung ist vorgesehen fir die Zeit nach
der Tarifstrukturreform 2020, also wahrend der Laufzeit
des Nahverkehrsplans 2021:

Empfehlung fiur Partnerkarte und netzweiter Senio-
renkarte

Die Gutachter empfehlen die Umsetzung der netzweiten
Seniorenkarte und der Partnerkarte. Beide Tarifprodukte
sind in der Lage, eine spurbare Nachfragesteigerung und
-verstetigung im Sinne der Klimaziele der Region Hanno-
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ver zu erreichen. Zum jetzigen Zeitpunkt gibt es bei der
Partnerkarte noch einen Prufungsbedarf, der einer ein-
deutigen Empfehlung der Einfihrung zu einem definier-
ten Zeitpunkt im Wege steht, insbesondere zu diversen
Aspekten einer fir alle Seiten operativen Realisierbarkeit.
Dagegen ist konkret geplant die netzweite Seniorenkarte
zu 01.01.2021 einzufihren.

Rabattierte Partnerkarte

Ein Partner-Rabatt richtet sich primar an Mehrperso-
nenhaushalte mit einem PKW, die heute maximal eine
GVH-Karte nutzen. Den Analysen nach fallt ein groBer
Teil der heutigen GVH-Stammkundinnen in diese Ziel-
gruppe. Diese MaBnahme eignet sich fir eine offensive
Kommunikation, welche die Mund-zu-Mund-Propaganda
im Bekanntenkreis stimulieren soll. Damit wdre ein posi-
tiver Umsteigeimpuls zum OPNV verbunden sowie eine
steigende Kundenbindung von Birgerlnnen, die heute nur
gelegentlich den OPNV nutzen.

Bei einem Partnerlnnen-Rabatt auf den Normalpreis
eines Monatskarten Jahresabos in Hohe von 25 - 40%
waren Einnahmenausfélle in Hohe von ca. 250.000 € bis
800.000 € pro Jahr zu erwarten, die durch Preisanpas-
sungen im restlichen Sortiment potenziell ausgeglichen
werden konnten. Gleichzeitig rechnen Gutachter damit,
dass die Einfohrung einer Partnerkarte zu 1,4 bis 3,3 Mio.
zusatzlichen jahrlichen Fahrgastfahrten fihren kénnten.

Prifung netzweit giltiges Senioren-Abo

Analysen zeigen, dass die Card-Nachfrage nach dem
Renteneintritt im GVH (anders als in einigen anderen
Verkehrsverbinden) deutlich zurickgeht. Gleichzeitig
steigen FUhrerscheinverfigbarkeit und PKW-Nutzung un-
ter Seniorlnnen massiv an. Ein simples Pauschalprodukt
scheint daher besser geeignet, um diese Zielgruppe zum
regelmaBigen Umstieg auf den klimafreundlichen OPNV
ZU bewegen.

Nach aktuellem Entwurfsstand soll der GVH-weite Pau-
schalpreis die heutige preisstufenfeine Monatskarte
63plus ersetzen. Der Preis lage ungefahr in der Hohe des
Preises der Monatskarte 63plus fUr die neue Zone Han-
nover (bei Anwendung des ,3+3"-Tarifs) und erméglichte
Seniorlnnen die Gesamtnutzung im GVH Tarifgebiet.
Gleichzeitig mit der EinfGhrung der netzweiten Senioren-
karte empfehlen die Gutachterlnnen eine Anhebung der
Altersgrenze von 63 auf 65 Jahre, um dem steigenden
Renteneintrittsalter Rechnung zu tragen und eine Nut-
zung durch Erwerbstdatige weitgehend auszuschlieBen.
Die Pauschalierung fuhrt in der Prognose nach jetzi-
gem Stand kalkulatorisch zu Mindereinnehmen von ca.
700.000 £ jahrlich bei zusatzlichen OPNV-Fahrgastfahr-
ten von jahrlich 1,5 Mio.

Umsetzung: Mit Wirkung zum 01.01.2021 wurde eine Se-
niorennetzkarte im Einheitstarif fir den Geltungsbereich
ABC eingefihrt. Sie kann von Rentnern und Rentnerinenn
sowie von Ruhgeldempfangern und Ruhegeldempfange-

rinnen ab 60 Jahren genutzt werden. Ferner gilt sie fur
Personen in der sog. ,Freizeitphase” der vom Arbeitgeber
bestatigten Altersteilzeit. Ab dem 01.03.2021 ebenfalls
nutzungsberechtigt sind Bezieher einer Rente wg. voller
Erwerbsminderung ab 60 Jahren. Die Seniorennetzkar-
te wird als Monatskarte, als Jahresabonnement und als
vorauszahlbare Jahreskarte angeboten. Sie kann an allen
Tagen rund um die Uhr in Anspruch genommen werden.
Die Mitnahme weiterer Personen ist entsprechend der
Mitnahmeregelung abends an Werktagen und ganztagig
an Samstagen, Sonn-und Feiertagen moglich.

3.2.3.2 Regional- und Ubergangstarife

Um das Tarifsystem zu vereinfachen, wird zudem ange-
strebt, das Fahrscheinsortiment und die Tarife fur OP-
NV-Verbindungen in die Region und umliegende Rdume
zu vereinfachen. Hierzu bestehen Kooperationen des GVH
zu Regionaltarifen mit allen benachbarten Gebietskor-
perschaften.

Im Bereich der Zeitkarten sind fast alle Bahnhdofe in um-
liegenden Gebietskdrperschaften eingebunden, an einer
Optimierung wird standig weitergearbeitet. Zudem ist
eine Ausdehnung der Regional- und Ubergangstarife auf
die Einzel- und TagesTickets vorgesehen.

Die Bearbeitung und Weiterentwicklung werden unter Fe-
derfUhrung der Region Hannover seit einigen Jahren mit
beteiligten Organisationen sowie Landkreisen betrieben.
Hierfir sind entsprechende Verhandlungen notwendig,
da die Finanzierung und Umsetzung letztlich immer von
der Einbeziehung der benachbarten Gebietskorperschaf-
ten und deren Kooperation abhéngt.

Die Umsetzung eines Regionaltarifs ist zumindest fir ei-
nen Teil der insgesamt acht umgebenden Landkreise ein
Ziel, dessen Umsetzung fir die nahe Zukunft avisiert wird.

3.2.3.3 Neue Vertriebssysteme

Um eine héhere Akzeptanz des OPNV zu erreichen, wer-
den derzeit vielerorts Systeme getestet, die dazu dienen,
den Vertrieb im OPNV zu vereinfachen und hierzu digitale
Méglichkeiten zu nutzen.

Hierzu ist insbesondere die Nutzung von digitalen Medi-
en vorgesehen, die in unterschiedlichen Formen genutzt
werden kénnen.

Als Beispiele kdnnen folgende Systeme beschrieben wer-
den:

> Check-in-Check-out-System (CiCo): Beim Ein- und
Ausstieg wird der Chip im Fahrzeug gescannt und so
wird der Fahrpreis als Bestprice berechnet.

» Check-in/Be-out (CiBo): Hier geschieht die Anmel-
dung im Fahrzeug, also das Check-in aktiv Uber ein
Smartphone oder eine Chipkarte. Der Ausstieg wird
fur die korrekte Fahrpreisberechnung beim Verlassen
des Fahrzeugs automatisch Uber ein Funksignal regis-
triert (Be-out).



» Be-in-Be-out (BiBo): Hier geschieht sowohl die Regis-
trierung des Zugangs als auch des Ausstiegs automa-
tisch.

Fur diese und weitere denkbare Systeme sind in Deutsch-
land keine einheitlichen Umsetzungen erkennbar. AuBer-
dem konnen die Vor- und Nachteile der Systeme sich in
unterschiedlichen Rdumen (zum Beispiel groBflachige
Verbinde oder kleine Stadte) unterschiedlich auswirken,
so dass sich eine ganz unterschiedliche Eignung in ver-
schiedenen Raumstrukturen ergibt.

Somit ist auch fur die Region Hannover nicht entschieden,
welches System letztlich das geeignetste wadre. Es soll
eine ,Machbarkeitsstudie” unter Regie der Region Han-
nover und Einbeziehung relevanter Verkehrsunternehmen
und Organisationen durchgefihrt, um die Vor- und Nach-
teile auszuloten. FUr die EinfOhrung derartiger Systeme ist
die Abstimmung mit angrenzenden Verbundraumen oder
der Niedersachsentarif GmbH (NITAG) notwendig, um die
raumliche Abgrenzung des Systems festzulegen und die
Grenzen der Goltigkeit for den Fahrgast klarzustellen.
Ziel ist eine moglichst einfache Handhabung fir die Fahr-
gaste, wobei die Risiken fur die Aufgabentrager und Ver-
bunde niedrig gehalten werden. Mit den Aufgabentragern
in Niedersachsen muss vorab eine intensive Abstimmung
erfolgen.

3.2.4  Fahrgast-Partizipation:
Einbeziehung der Nutzenden-
perspektive

Um die Nutzung des OPNV fir alle optimal zu gestalten,
werden Nutzende in verschiedener Weise am Gestal-
tungsprozess des OPNV beteiligt. Den Fahrgésten soll die
Moglichkeit der Teilhabe und der Kommunikation gege-
ben werden, hierdurch kdnnen Akzeptanz und Qualitat
des OPNV gesteigert werden.

Vor allem in den Bereichen, in denen aus Kundensicht
besondere Bedeutung und niedrige Zufriedenheit zusam-
mentreffen, ist der Handlungsbedarf in besonderer Weise
gegeben.

HierfUr wird eine Beteiligung in drei Ebenen durchgefuhrt:

1. Zukunftskonferenz Nahverkehr

Um ein breites Akteursspektrum an Planungsprozessen
im Nahverkehr zu beteiligen, hat die Region Hannover
auch Buirgerlnnen in das Aufstellungsverfahren des Nah-
verkehrsplans 2021 mit einbezogen. Hierzu fand am 1.
September 2018 die sogenannte Zukunftskonferenz Nah-
verkehr mit folgenden Zielen und Ergebnissen statt.

Die Teilnehmenden, die zu 86 % aus der Stadt Hannover
kamen und nur 14% aus dem Umland, bekamen die Mog-
lichkeit, bestehende Probleme im OPNV zu benennen.
Diese wurden gesammelt, Meinungen dazu ausgetauscht
und Vorschlage fir Verbesserungen zusammengetragen.
Schwerpunkte waren hierbei die Themen
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» Vernetzung von Verkehrssystemen

» Servicequalitdt verbessern

» Neue und verbesserte OPNV-Angebote
» Visionen fur den OPNV

Die Ergebnisse dieses Prozesses sind in den Nahverkehr-
splan 2021 mit eingeflossen. Als Schwerpunkte zeigte sich
die bessere Vernetzung durch Sharing-Systeme und zu
Abstellmoglichkeiten des eigenen Fahrrads, bessere In-
formationsmaoglichkeiten und einfacheren Vertrieb.

Fur die besseren OPNV-Angebote kamen eine Reihe von
Anregungen wie Premiumlinien, Barrierefreiheit, alterna-
tive Antriebsformen sowie Hinweise zu fehlenden Verbin-
dungen, beispielsweise auf Tangenten.

Auch hinsichtlich méglicher Innovationen kam eine Reihe
von Anregungen, wie Mobilitat umweltfreundlicher, kun-
denfreundlicher und attraktiver gestaltet werden kann.
Hier gab es Anregungen zu innovativen Tarifansatzen, be-
darfsorientierten Angeboten und Nutzung von digitalen
Méglichkeiten im Vertrieb, Information und Bestellung.
Auch Hinweise zu méglichen Begrenzungen des Pkw-Ver-
kehrs in der Stadt wurden gegeben.

Informations- und Vertriebsmedien sollten so einfach wie
maoglich sein, auch Uber eine App. Vor allem die Informa-
tion bei Stérungen soll verbessert werden. Auch hinsicht-
lich des Beschwerdemanagements gingen Winsche ein,
zum Beispiel nach einer Rickmeldung an den Fahrgast.
Zu Visionen fur die Mobilitdt wurde geduBert, dass der
OPNV stérker gegeniber dem MIV bevorrechtigt sein soll
und dass langfristig kleine Einheiten individuelle Fahrt-
winsche autonom und elektrisch als 6ffentlicher Verkehr
erfillen.

Der Entwurf des Nahverkehrsplans 2020 wurde den Teil-
nehmenden der Zukunftskonferenz im Rahmen des for-
mellen Beteiligungs- und Mitwirkungsverfahren erneut
vorgelegt.

Eine daraus entwickelte ,Burgerstellungnahme” dient
den politischen Gremien der Region Hannover letztend-
lich zur Entscheidung Ober den Nahverkehrsplan.

2. RoBiN: ,Region ohne Barrieren im Nahverkehr*

Im Rahmen der AG Barrierefreiheit wurde ein Gremium aus
11 betroffenen mobilitatseingeschrankten Personen gebil-
det. Die Gruppe wird Planungen, Baustellen und auch Be-
standssituationen unter dem Aspekt der Barrierefreiheit
begutachten und die Region Hannover mit ihrer Expertise
beraten. Eine Darstellung des in der AG Barrierefreiheit
erarbeiteten 10-Punkte-Programms, in dessen Rahmen
RoBiN initiiert wurde, findet sich im Unterkapitel 3.2.1.11.
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3. OPNV-Rat der Region Hannover

Die Region Hannover ist seit der Grindung des OPNV-Ra-
tes im Jahr 2003 regelmaBig im Gesprach mit Fahrgast-
verbanden, Verkehrsinitiativen

und Interessensvertretungen wesentlicher Zielgruppen.
Ziel ist es, die Verbande bei Planungen einzubeziehen und
ihre Anregungen fur Qualitdtsverbesserungen zu nutzen.
Vor dem Hintergrund der neu gegrindeten AG Bar-
rierefreiheit wurden Aufgaben und Arbeitsweise des
OPNV-Rates im Jahr 2019 (berdacht und der OPNV-Rat
neu aufgestellt.

Grundsétze:

» Die Regionsverwaltung mochte kontinuierlich mit
Menschen aus Verkehrsinitiativen und Interessenver-
tretungen wesentlicher Zielgruppen im Gesprach sein.

» Der Region ist es wichtig, Feedback und Ideen zu be-
kommen und aufnehmen zu kénnen, so dass Ideen
schon vor der politischen Beratung fachlich bewertet
werden kénnen.

%> Der OPNV-Rat berat Uber strategische und langfris-
tige Themen des Offentlichen Personennahverkehrs
— zum Beispiel grundséatzliche Mangel, neue Entwick-
lungen oder Jahresfahrplan.

> Der OPNV-Rat hat die gesamte Region Hannover im
Blick. Gefragt sind Einschdtzungen zu Vorhandenem
sowie Anregungen zu Handlungsmdglichkeiten und
Entwicklungsplanungen.

» Der OPNV-Rat kann Stellungnahmen und Anregun-
gen abgeben und so die Regions-Politik beraten.
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Kapitel 4

4. Zielstrategie 2: Durch Angebotsver-
besserung den Umstieg fordern

4.1 Zusatzliche Zielgruppen mit neuen
OPNV-Angeboten ansprechen und
neue Kunden und Kundinnen gewin-
nen

,Den Umstieg fordern® heiBt, den OPNV-Anteil in der Re-
gion Hannover zu erhéhen im besten Fall zu Lasten des
MIV. Dies bedeutet, dass durch eine Vereinfachung des
Zugangs und durch ein verbessertes Angebot mit aus-
reichend Kapazitaten die Attraktivitdt des OPNV soweit
erhoht werden kann, dass er gegeniber dem MIV fir eine
groBere Zahl von Verkehrsteilnehmerlnnen konkurrenzfa-
hig ist.

Das bedeutet, dass auch angebotsseitig in strukturell
unterschiedlichen Rdumen der Region Hannover unter-
schiedliche MaBnahmen entwickelt oder fortgefuhrt wer-
den. Auf der Verbindungsebene heiBt eine Taktverdich-
tung oder die Inbetriebnahme neuer Schienenstrecken,
dass auch die Kapazitaten auf den Strecken groB3 genug
sein missen.

Auf der Verteilungsebene heil3t dies, dass wirtschaftlich
tragfdhige Angebote entwickelt werden, die auch Rdume
mit geringer Einwohnendendichte addquat bedienen.
Zwischen den beiden Polen muss fir die Verknipfungs-
ebene festgelegt werden, wo noch Méglichkeiten beste-
hen, Verbesserungen zu erlangen, dies betrifft vor allem
die Uberlegungen des neuen Regionalbuskonzeptes so-
wie die Stadtverkehre in den Stadten des Umlands von
Hannover.

Ergdnzend dazu werden MaBnahmen vorgesehen fur die
Vernetzung von Mobilitatsangeboten, also die Forderung
multimodaler Angebote, fUr attraktive Tarifangebote und
den Einsatz neuer Technologien bei Informationsstrategi-
en, Fahrzeugtechnik und der Servicequalitat.

4.1 Entwicklung der OPNV-Angebote
in der Verbindungsebene

Die Verbindungsebene umfasst Schienenangebote des
SPNV und der Stadtbahnen als Ruckgrat in der Stadt
Hannover und in der Region. Hierfir sind die im Folgenden
beschriebenen Entwicklungen vorgesehen.

4.1.1.1 Verkehrsstationen SPNV

Geplante BaumaBnahmen an den Stationen im SPNV be-
treffen vorwiegend Vorhaben zum barrierefreien Ausbau.
DarUber hinaus sind folgende MaBnahmen vorgesehen:

Zusdtzliche Bahnsteiggleise Hannover Hauptbahnhof
Im GroBknoten Hannover sind verschiedene MaBnahmen
zur Steigerung der Kapazitat und der Betriebsqualitat
vorgesehen. Dies war schon Inhalt der 2. Fortschreibung
(NVP 2015) im Sinne des SPNV-Zielnetzes 2016+ sowie
des Bundesverkehrswegeplans (BVWP) 2030. Diese sol-
len die Attraktivitdt des Schienenverkehrs erhthen und
Angebotsausweitungen ermoglichen.

Um die Taktangebotsausweitung im Ost-West-Korridor
von und nach Wolfsburg zum Beispiel zum ganztdgigen
30-Minuten-Takt zu ermoglichen, ist aus Sicht der Region
Hannover ein zusatzliches Gleis 15 im Hauptbahnhof Han-
nover notwendig. Im Bundesverkehrswegeplan 2030 sind
zwei zusdtzliche Gleise aufgefuhrt, Gleis 15 und Gleis 16 als
vordringlicher Bedarf.

MaBnahmen an Verkehrsstationen des SPNV

An den Ubrigen Bahnhofen sind folgende Ausbau- und
NeubaumaBnahmen zur Barrierefreiheit oder zur Kapazi-
tatssteigerung geplant:

MaBnahmen zum barrierefreien Ausbau

Ein Ausbau ist fUr folgende Stationen fUr die kommenden
Jahre vorgesehen:

> Barsinghausen, Bahnsteig 2

» Isernhagen

» Immensen-Arpke

MaBnahmen zum Bau neuer Stationen

Folgende neue Stationen sollen entstehen:

» Umsteigeanlage Hannover-Waldhausen

> Springe Deisterpforte und Laatzen Mitte

Zu den Prifungen der MaBnahmen siehe Kapitel 4.1.1.2

MaBnahmen zur Kapazitdtserhohung

Um die Kapazitat durch den Einsatz langerer Fahrzeuge
zu erhohen, ist eine Bahnsteigverldngerung an den Halte-
punkten Ehlershausen, Otze und Aligse geplant (S 6 und
7). Die Aufnahme von Bahnsteigverlangerungen als Tat-
bestand zur Forderung durch Landesmittel wird aktuell
durch das Niedersachsische Ministerium fir Wirtschaft,
Arbeit, Verkehr und Digitalisierung gepruft.

Perspektivisch hélt die Region Hannover weiterhin an
einer Erhohung der Bedienungshdufigkeit auf diesem
Streckenabschnitt fest. Dazu muss die Infrastruktur in
Abstimmung mit DB Netz zukinftig ausgebaut werden,
damit eine zusdatzliche S-Bahn-Linie (S 61) eingesetzt
werden kann.



4.1..2 Neue SPNV-Haltepunkte Laat-
zen-Mitte und Springe Deister-

pforte - Fortsetzung der Prifung

Die Untersuchung ,.Bahnknoten Hannover” hat ergeben,
dass bei dem verabschiedeten Betriebsprogramm die zu-
satzlichen Haltepunkte Laatzen-Mitte und Springe Deis-
terpforte betrieblich machbar sind.

Eine Machbarkeitsuntersuchung aus dem Jahr 2016 wies
fUr beide Stationen positive Ergebnisse nach und bildet
die Grundlage fur weitere Planungsschritte. In den poli-
tischen Gremien der Stadte Laatzen und Springe wurden
die Planungen vorgestellt und haben auch vor Ort eine
breite Zustimmung erhalten. Daher wird seitens der Regi-
on Hannover die Planung der beiden Haltepunkte weiter
vorangetrieben.

Die Stationen Springe Deisterpforte und Laatzen-Mitte
werden derzeit in Abstimmung mit dem Zuwendungsge-
ber LNVG wirtschaftlich bewertet. Danach kann entschie-
den werden, ob die Umsetzung wirtschaftlich machbar ist
und ob sie gebaut werden kénnen.

Nahverkehrsplan 2021

4.1.1.3 Streckennetz SPNV

Die Untersuchungen zum Knoten Hannover Hauptbahn-
hof geben wesentliche Impulse fir den weiteren Ausbau
der Streckeninfrastruktur.

Im Zuge des Bundesverkehrswegeplanes und der Akti-
vitdten des Zukunftsbindnisses zur Umsetzung der im
Koalitionsvertrag der Bundesregierung festgelegten Zie-
le wurde eine Studie zu den Knotenpunkten und Unter-
suchungen zu einem Deutschlandtakt durchgefihrt. Im
Ergebnis wurde im Jahr 2019 der Hauptbahnhof Hanno-
ver im Bundesverkehrswegeplan mit dem vordringlichen
Bedarf hinsichtlich des Ausbaus vorgesehen. Ziel ist es,
langfristig einen Deutschlandtakt umzusetzen und den
Hauptbahnhof als wichtigen Knoten entsprechend einzu-
binden. In den Féllen, in denen der Linienverlauf des an-
gestrebten Deutschlandtaktes vom heutigen abweicht,
muss beim Zuschnitt der Ausschreibungsnetze frihzeitig
auf die angestrebten Durchbindungen von SPNV-Linien
geachtet werden.

Karte 5 zeigt das Liniennetz 2019, Karte 6 das Zielnetz
2020plus.
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Karte 5: Schematisches Liniennetz SPNV Region Hannover 2019
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Karte 6: Schematisches Liniennetz SPNV Region Hannover 2020plus
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4.1.1.4 Untersuchung / Planung / Bau

von Infrastrukturerganzungen im
Stadtbahnnetz bis 2025

Im Stadtbahnnetz sind bis zum Jahr 2025 noch eine Reihe
von Vorhaben vorgesehen. Sie umfassen MaBnahmen, die
teilweise noch in der Prifung zur Machbarkeit und Wirt-
schaftlichkeit sind, teilweise aber bereits in Planung oder
Umsetzung, so dass sogar eine Fertigstellung in den kom-
menden fUnf Jahren vorgesehen ist.

Zu diesen Vorhaben gehdren folgende Punkte:

»

»

»

»

»

»

»

»

»

»

Zusatzliche Haltestellen am Welfenplatz, in der Wil-
helm-Tell-StraBe und am Stadtfriedhof Engesohde
sollen gepruft werden.

Vorgesehen ist die Planung und méglicherweise der
Bau einer neuen Stadtbahnhaltestelle ,Expo-Park®.
Diese neue Stadtbahnhaltestelle “Expo-Park” steht
in engem Zusammenhang mit der Untersuchung einer
Spange der Stadtbahnlinie 6 zwischen Expo-Park und
Laatzen (Verknupfung mit der Stadtbahnlinie 1 und
ggef. auch mit der Stadtbahnlinie 2).

Ebenfalls vorgesehen ist die Planung und eventuell
der Bau fur eine Verlangerung der Stadtbahnlinie 4
von Garbsen (Planetencenter) bis Garbsen-Mitte
(zwei Haltestellen).

AuBerdem ist die Planung und ggf. der Bau fir eine
Verlangerung der Stadtbahnlinie 1 von Langenhagen
(Theodor-Heuss-StraBe) bis Langenhagen/Pferde-
rennbahn (3 Haltestellen) in Prifung.

Im Zusammenhang mit dem barrierefreien Ausbau
der Haltestelle Gleidingen/Orpheusweg ist zusatzlich
ein Kehrgleis mit Bahnsteig in Planung, so dass die Li-
nie 2 kinftig bis dorthin verkehren kann.

Bei nachgewiesen hoher Nachfrage mit Kapazitats-
engpassen auf der B-Nord Strecke soll die Stadt-
bahnlinie 8 Uber den Endpunkt DragonerstraBe
hinaus bis zur Haltestelle Kabelkamp verlangert
werden. Eine nach Kriterien der Umsetzbarkeit und
Nachfrage im Linienverlauf sinnvolle Kehranlage ist
zwischen USTRA und Region Hannover abzustimmen,
anschlieBend auch Planung und eventuell Bau.

Zur Verbesserung der Attraktivitdat durch eine bessere
Reaktion auf geplante und ungeplante Stérungen, zur
Optimierung des Betriebsablaufes und zur Verringe-
rung des Aufwandes bei durchzufohrendem Schiene-
nersatzverkehr sollen bei positivem Prifergebnis zu-
satzliche Gleiswechsel im bestehenden Streckennetz
erganzt werden.

In der Station Aegidientorplatz soll ein zweiter Aufzug
sowie zwei zusatzliche feste Treppenhduser einge-
baut werden, um die Erreichbarkeit zu verbessern und
den aktuellen Anforderungen an den Brandschutz zu
entsprechen.

In der Station Hauptbahnhof soll auch auf dem stadt-
einwdrtigen Bahnsteig ein zweiter Aufzug errichtet

»

»

»

»

»

werden, der die Bahnsteigebene, die Passerellene-

bene und das StraBenniveau direkt miteinander ver-

bindet.

Im Bau mit baldiger Fertigstellung befinden sich fol-

gende Vorhaben:

= Neubaustrecke ab der Haltestelle Wallenstein-
straBe nach Hemmingen-Westerfeld (sechs Hal-
testellen)

= Ausbaustrecke in der Empelder StraBe mit den
Haltestellen RiechersstraBe (bisher Eichenfeld-
straBe), Safariweg und Hermann-Ehlers-Allee

= Ausbaustrecke in der BraunstralBe mit der Halte-
stelle Glocksee

= Ausbaustrecke in der Schulenburger LandstraB3e
zwischen der Haltestelle Hainholzer Markt und der
SorststraBBe

Untersucht werden derzeit folgende Vorhaben:

= Spange der Stadtbahnlinie 2 von Alte Heide nach
Bothfeld (VerknUpfung mit der Stadtbahnlinie 9)

= Moglichkeiten zur attraktiven ErschlieBung des
Neubaus der Medizinischen Hochschule Hannover
(MHH) mit der Stadtbahn kénnten Uber eine neue
Spange von der Stadtbahnstrecke A auf der Po-
dbielskistraBe aus entwickelt werden. Vorausset-
zung ist, dass der neue MHH-Campus am Standort
Stadtfelddamm entsteht und das Land Nieder-
sachsen ggf. zusammen mit dem Bund die Infra-
strukturkosten fUr die Stadtbahnanbindung weit-
gehend Ubernimmt.

= Anbindung von Ahlem-Nord und damit auch der
Wasserstadt Limmer an das Stadtbahnnetz

= Ausbau der Stadtbahnstrecke in der SutelstraBe
von der PodbielskistraBe bis zur Haltestelle Both-
felder Kirchweg (in engem Zusammenhang mit
der Planung fur den barrierefreien Ausbau der Hal-
testelle Bothfelder Kirchweg)

= Spange der Stadtbahnlinie 8 ab Messe/Nord nach
Osten zur Stadtbahnstrecke D-Sud als Prifungs-
option in Verbindung mit einer besseren Bedie-
nung der Bereiche Kronsberg-Nord/Bemerode und
dem Stadtentwicklungspotential auf diesen kaum
genutzten und aktuell sonst verkehrlich bereits
gut erschlossenen Flachen.

Verldngerung von Hochbahnsteigen fur den Einsatz

von 3-Wagen-Zigen auf den Linien 2und 9

Weitere zu untersuchende Infrastrukturerganzungen

konnen sich aus dem Masterplan Stadtbahn ergeben,

insbesondere wenn sie erforderlich sind, um die zu

kinftig notwendigen Fahrgastkapazitdten bereitstel-

len zu kénnen.

FOr denkbare spatere Stadtbahnstrecken sind fol-

gende Trassen freizuhalten:

= WeiterfOhrungder Stadtbahnstrecke von Hemmin-
gen-Westerfeld nach Hemmingen-Arnum

= Anbindung von Ahlem-Nord an das Stadtbahnnetz
Stadtbahnspange ab der Haltestelle Am Ki-



chengarten bis zur Haltestelle Schwarzer Bar
durch die Blumenauer StraBe

= Anbindung des Bereiches um den Platz der Kauf-
leute sowie der dstlichen Sidstadt an das Stadt-
bahnnetz und/oder Verknipfung mit dem Stadt-
bahnast am Zoo

= Stadtbahnstrecke nach Berenbostel und in die-
sem Zusammenhang auch Untersuchung einer
Spange der Stadtbahnlinie 11 ab HaltenhoffstraBe
nach Herrenhausen (Verknipfung mit den Stadt-
bahnlinien 4 und 5).

= Spange der Stadtbahnlinie 9 ab der Haltestel-
le Bernhard-Caspar-StraBe bis zur Haltestelle
Bauweg Uber die Trasse der Lindener Hafenbahn
(in engem Zusammenhang mit der Planung fir
den barrierefreien Ausbau der Haltestelle Bern-
hard-Caspar-Strale)

4.11.5 Liniennetz nach Inbetriebnahme
der Stadtbahnstrecke nach Hem-
mingen

Ende 2023 wird die neue Stadtbahnstrecke von der Wal-
lensteinstraBe bis nach Hemmingen in Betrieb genom-
men. Aus einer Vielzahl untersuchter Varianten ist das Li-
niennetz in Karte 9 als Vorzugsvariante hervorgegangen.
Die Liniennummern werden ggf. noch Uberarbeitet.
Ausschlaggebend sind neben einem moglichst attrakti-
ven Angebot fir die Fahrgdste auch zahlreiche betrieb-
liche Aspekte wie z.B. der Fahrzeugeinsatz, so dass die
Liniendste zum Teil neu verknUpft werden.

Um die Angebotsqualitdt zwischen WallensteinstraBe
und Wettbergen beizubehalten und gleichzeitig auf der
neuen Strecke nach Hemmingen ein attraktives Ange-
bot zu schaffen, wird eine zusédtzliche Linie im 10-Minu-
ten-Takt eingefihrt, die auch in den A-Tunnel verkehrt.
Die Linie 17 ist wegen der langeren Reisezeiten und in die
Innenstadt, der mangelnden Anbindung an den Haupt-
knotenpunkt Kropcke sowie der auf 2-Wagen-Zige be-
grenzten Platzkapazitdaten nicht fir eine FUhrung nach
Hemmingen oder Wettbergen geeignet. Daher bleibt der
Fahrweg der Linie 17 unverdndert. Zur Harmonisierung
der Takte der Linien untereinander und zur Vergleichma-
Bigung des Betriebsablaufes im Verlauf des Ricklinger
Stadtweges wird die Linie 17 nur noch alle 20 statt heute
alle 15 Minuten verkehren.

Nahverkehrsplan 2021
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Karte 7: Karte Schiennetz Bestand 2018 und Planung Kernraum Hannover
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Karte 8: Karte Stadtbahn Neu- und AusbaumaBnahmen
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Karte 9: Liniennetz Hemmingen
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4.1.1.6 OPNV-Kapazititsreserven:
Wie viel ,,Luft nach oben” steckt
noch im Stadtbahnsystem?

Kapazitatsengpasse im Stadtbahnsystem kénnen bereits
heute durch besondere Nachfrage in der Hauptverkehrs-
zeit oder bei Veranstaltungen entstehen. Moglich ist aber
auch eine erweiterte Kapazitdtsanforderung im Falle
einer Modal-Split-Anderung, also einer Erhdhung des
OPNV-Nachfrageanteils an der Gesamtnachfrage etwa
durch MaBnahmen zum Klimaschutz oder zur Luftrein-
haltung.

HierfUr werden die im Folgenden dargestellten Moglich-
keiten erortert.

Kapazitaten der Tunnelstrecken

Die Tunnelstrecken lassen unter Bericksichtigung einer
noch akzeptablen Betriebsqualitdt eine Zugfolgezeit von
minimal 2 Minuten zu, so dass maximal 30 Zige je Stunde
und Richtung abgewickelt werden kénnen.

C-Tunnel:

» Die derzeit am starksten belastete Tunnelstrecke ist
der C-Tunnel mit 24 Fahrten pro Stunde und Richtung
(vier Linien, von denen bereits drei in der Hauptver-
kehrszeit (HVZ) mit 3-Wagen-Zigen verkehren). Die
Linie 11 verkehrt mit 2-Wagen-Zigen und erfordert
aufgrund der Nachfrage keinen dritten Wagen. Die
Veranstaltungslinie 16 verkehrt in der Regel nicht
wdhrend der Hauptverkehrszeiten. Somit besteht eine
Restkapazitat von einer Linie mit sechs Fahrten pro
Stunde und Richtung mit 3-Wagen-Zugen.

¥ Perspektivisch kommen die Linien 4 und 6 an ihre
Kapazitatsgrenze und erfordern bei einer Zunahme
der Nachfrage eine Angebotsverdichtung. Damit kon-
kurrieren beide Linien um die oben genannte verfig-
bare Restkapazitdt im C-Tunnel. Es ist eine Losung
zu entwickeln, wie ein Teil der Nachfrage auf eine an-
dere Strecke verlagert werden kann.

Nahverkehrsplan 2021

A-Tunnel

» Im A-Tunnel fahren drei Linien mit 18 Fahrten pro
Stunde und Richtung zuziglich der Expresszige auf
der Linie 10 und zurzeit einzelner Verstarkerfahrten
der Linie 9 in der HVZ. Die Restkapazitat betragt im
aktuellen Betriebskonzept somit sechs Fahrten pro
Stunde und Richtung mit 3-Wagen-Zugen.

B-Tunnel

» Im B-Tunnel verkehren derzeit drei Linien mit 18 Fahr-
ten pro Stunde und Richtung sowie bedarfsgerechte
Veranstaltungsverkehre der Linie 18 zur Messe, teil-
weise auch zur HVZ. Die Restkapazitat umfasst etwa
eine Linie mit 6 Fahrten pro Stunde und Richtung mit
3-Wagen-Zigen.

Kurz-/mittelfristige Strategie

¥ Hochbahnsteigverlangerungen auf der Linie 2 (B-Nord
von GroBer Kolonnenweg bis Alte Heide und B-Sid
von Laatzen/aqualaatzium bis Laatzen/Ginsterweg)
auf 70m, um den Einsatz von 3-Wagen-Zigen zu er-
moglichen.

» Hochbahnsteigverlangerungen Linie 9 (Haltestellen
Bauweg, Kortingsdorfer Weg und Empelde) sowie
Verldngerung der Niedrigbahnsteige auf 70m, um den
Einsatz von 3-Wagen-Zigen zu ermdéglichen.

» Hochbahnsteigverlangerung HaltenhoffstraBe, um
den Einsatz von 3-Wagen-Zigen zu ermdglichen.

» Bessere Ausnutzung bestehender Kapazitaten, insbe-
sondere auf den Linien 8 und 11, zuerst durch nachfra-
gegerechte Verldngerung der Linie 8 Uber Dragoner-
straBe hinaus bis Kabelkamp

» Aufstellung eines Masterplans Stadtbahn (vgl. Kapi-
tel 4.1.1.7), in dem die entsprechenden Analysen, Prog-
nosen und Bewertungen dargestellt und zur Entwick-
lung eines Gesamtkonzeptes verwendet werden.
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4.1.1.7 Firdie Entwicklung einer lang-
fristigen Strategie: Masterplan

Stadtbahn

Fir einen Masterplan sollen neue Siedlungs- und Flache-
nentwicklungspotenziale im Sinne der Vorgaben der Lan-
deshauptstadt Hannover zu Grunde gelegt werden. Fur
die Erstellung des Masterplans sind folgende Schritte in
Kooperation mit dem Verkehrsunternehmen durchzufih-
ren:

» Hochrechnung der Nachfrageentwicklung in verschie-
denen Szenarien unter Bertcksichtigung der bereits in
Planung befindlichen Netzerweiterungen (siehe Kapi-
tel 4.1.1.4)

» |dentifikation von Linienabschnitten mit hoher Aus-
lastung sowie Darstellung freier Kapazitaten

» Entwicklung von netzweiten Angebots- und Infra-
strukturkonzepten zur Kapazitatserhohung in den
stark nachgefragten Abschnitten

¥ Ableitung des Fahrzeugbedarfs und eines Fahrzeug-
beschaffungsprogramms

Die Ergebnisse der Untersuchungen sollen in den in Auf-
stellung befindlichen Verkehrsentwicklungsplan der Regi-
on Hannover einflieBen.

4.1.2  Weiterentwicklung der OPNV-An-
gebote in der Verknipfungsebene

Zur Weiterentwicklung der Verknipfungsebene, die im
Wesentlichen die Busverkehre in der Region Hannover
umfasst, werden im Folgenden die vorgesehenen MaB-
nahmen beschrieben. Ein wichtiger Schwerpunkt sind
hierbei die Bushaltestellen und deren zukinftiger Ausbau
hinsichtlich gréBerem Komfort und vollstandiger Barrie-
refreiheit.

Zunachst werden die Ausstattungskriterien dargestellt,
im Folgenden schlieBen sich dann Prioritaten und Dring-
lichkeiten fur den Ausbau der Haltestellen und weiterer
Infrastrukturmerkmale im Busverkehr an.

4.1.2.1 Gestaltung der Bushaltestellen
Ausstattungsmerkmale, die die Barrierefreiheit betreffen
sind ndher in Kapitel 3.2.1.3 beschrieben.

Die fahrgastfreundliche Ausstattung der Bushaltestellen
ist nicht einheitlich an allen Bushaltestellen gleich. Sie
wird in Abhdngigkeit von der Bedeutung und der Nut-
zungsanforderung der Haltestelle festgelegt. Als Indika-
toren gehen Funktionen der Haltestelle (zum Beispiel als
Verknipfungspunkt) sowie das Fahrgastaufkommen ein.

Barrierefreie Grundausstattung
Zur Grundausstattung jeder Haltestelle gehoren folgende
Punkte:

»> Erreichbarkeit der Haltestellenanlage mit einer mog-
lichst weitreichenden Barrierefreiheit im naheren Hal-
testellenumfeld

» Rechtlich vorgeschriebene Ausstattungsmerkmale
wie
= Haltestellenmast
= Fahrplan
= Papierkorb

¥ Befestigte hindernisfreie Warteflache
Bordhohe 16 cm (Ein-/Ausstieg mit fahrzeuggebunde-
ner Einstiegshilfe)

» Fihrungselemente/Orientierungselemente fir blinde
und sehbehinderte Nutzende

» Beleuchtung

» Sitzgelegenheit (in Absprache mit der Kommune)

» Abstellmoglichkeit fUr einzelne Fahrrader

Erganzungsausstattung

Erganzend wird an starker frequentierten Haltestellen ein
transparenter Witterungsschutz vorgesehen, fir den eine
Investitionsforderung mit Landesmitteln erst ab zehn Ein-
steigern am Tag moglich ist. AuBerdem sind ergdnzend an
entsprechenden Haltestellen eine beleuchtete Informati-
onsvitrine mit Fahrplan und Tarifinformation vorzusehen.

Komfortausstattung

FOr Haltestellen mit hohem Fahrgastaufkommen ist zu-
satzlich eine dynamische Fahrgastinformation (visuell
und akustisch) mit zusatzlicher Leiteinrichtung vorgese-
hen. Eine Investitionsférderung mit Landesmitteln ist erst
ab 150 Einsteiger/Tag moglich.

AuBerdem sollen stark frequentierte Haltestellen zum
Beispiel an sprintH-Linien hinsichtlich ihrer Funktion und
ihres Erscheinungsbildes aufgewertet werden durch

» Erhodhung der Aufenthaltsqualitdt zum Beispiel durch
besondere Wartehalle, groBeren Wartebereich und
Gestaltungselemente,

» besondere Fahrradabstellanlagen mit Uberdachung
oder als Fahrradgarage.

Die folgende Abbildung zeigt die Standardausstattung
einer Bushaltestelle.
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Abbildung 14: Standardausstattung einer Bushaltestelle
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Der oben dargestellte Standard zur barrierefreien Grund-
ausstattung oder auch zur Ergdnzungsausstattung ist
aufgrund der ortlichen Gegebenheiten nicht immer voll-
standig realisierbar. Dies kann durch topografische Gege-
benheiten, Lage der Haltestelle oder zu geringen raumli-
chen Moglichkeiten begriindet sein. Dennoch ist in diesen
Féllen eine groBtmogliche Annaherung an den Standard
sicherzustellen.

4.1.2.2 Bushaltestelleninfrastruktur
Strategie/Ausbauprioritat

Zum Ausbau der Bushaltestellen missen die Haltestellen
hinsichtlich der Art des Ausbaus und dessen Dringlichkeit
kategorisiert werden. Hierbei werden thematisch unter-
schiedene Ansdtze verfolgt, die im Folgenden beschrie-
ben werden.

Grundsatzlich werden zur Finanzierung der AusbaumaB-
nahmen Férdermittel des Landes in Anspruch genommen
(siehe Kapitel 5.4.1).

Projekt: ,,Ortsteilansatz” fir Haltestellenausbau
Um die vollstandige Barrierefreiheit der Haltestellen zu
erlangen, wird zundchst vorgesehen, jeden einzelnen

Tabelle 16: Barrierefreie Erreichbarkeit der einzelnen
Ortsteile einer Kommune (Stand 2020)

Ortsteile  barrierefrei

Kommune (Anzahl)  erreichbar %
Barsinghausen 18 16 89
Burgdorf 12 11 92
Burgwedel 7 5 71
Garbsen 13 12 92
Gehrden 8 6 75
Hemmingen 8 8 100
Isernhagen 9 9 100
Laatzen 5 4 80
Langenhagen 11 6 55
Lehrte 12 12 100
Neustadt 37 33 89
Pattensen 10 7 70
Ronnenberg 7 5 71
Seelze 11 9 82
Sehnde 16 13 81
Springe 14 13 93
Uetze 12 11 92
Wedemark 25 21 84
Wennigsen 9 8 89
Wunstorf 11 8 73
Summe 255 217 85

Ortsteil einer Kommune mit mindestens einer barriere-
freien Bushaltestelle auszustatten. Dies betrifft dann in
der Regel den Ausbau zweier Haltepunkte an diesem Hal-
testellenstandort.

Im Anschluss wird das so erreichte barrierefreie Haltestel-
lennetz sukzessive verdichtet. Die Bauherrin Region Han-
nover baut auf diese Weise jedes Jahr 16 Haltepunkte aus.

Uber die Bautétigkeit der Region Hannover hinaus, wird
der Ausbau auch von den Kommunen in der Region ange-
gangen, teilweise setzen sie aber andere Prioritaten.

Die Tabelle 16 zeigt den Erfillungsgrad dieses Ortsteilan-
satzes im Jahr 2020. Es zeigt sich, dass bis Ende 2020 be-
reits 85% aller Ortsteile barrierefrei erreichbar sind.

Bei WeiterfUhrung der bisherigen Ausbauaktivitdten von
Region Hannover und Kommunen kann das Zwischenziel
bis 2023 erreicht werden.

Projekt: Haltestellenausbau an sprintH-Linien

Im Zuge der Einrichtung von sprintH-Linien, wie sie weiter
unten beschrieben werden (siehe Kapitel 4.1.2.6), ist ein
barrierefreier Ausbau der Haltestellen dieser Linien vorge-
sehen. Ab 2020 werden von der Region Hannover zusatz-
lich zum Projekt ,Ortsteilansatz” jahrlich 16 Haltepunkte
umgebaut. Dies ist auch abhdngig von der Férderung
durch Landesmittel.

Projekt: Finanzierungsbeteiligung der Region Hanno-
ver an BaumaBnahmen der Kommunen (,Anreizpro-
gramm®)

Die Region Hannover unterstitzt die Bautatigkeiten der
Kommunen zur Herstellung der Barrierefreiheit ihrer Bus-
haltestellen (siehe Kapitel 5.4.1.3).

Zunachst wird fur diesen Ausbau die Landesférderung in
Anspruch genommen. Fir die nicht durch Landesmittel
gedeckten Kosten sieht die Region Hannover eine 50%ige
Mitférderung vor.

Um einen weiteren Anreiz zur Steigerung der Bautatigkeit
der Kommunen zu geben, sieht die Region Hannover vor,
ab Baujahr 2020 die jahrlichen Finanzierungsbeteiligung
der Region von bisher 740.000 € auf 1.100.000 € zu er-
héhen. Fir jede Kommune erhoht sich dadurch die Férde-
rung von 35.000 € auf max. 50.000 € (Landeshauptstadt
Hannover 100.000 €). Die Region Hannover reagiert hier-
mit auf die Erhthung der Landesforderung.

Bei weiteren Anderungen der Landesférderung wird eine
Anpassung der Finanzierungsbeteiligung durch die Regi-
on Hannover geproft.

Nachristprogramm mit Leitelementen

Ein barrierefreier Ausbau von Bushaltestellen erfolgt be-
reits seit 2002 durch die Region Hannover. Seither hat je-
doch eine intensive Weiterentwicklung der Standards fur
Barrierefreiheit stattgefunden, so dass viele dieser froh
barrierefrei ausgebauten Bushaltestellen nicht mehr dem
heutigen Standard entsprechen.



Dies betrifft insbesondere die Ausstattung mit taktilen
Leitelementen. Um die aktuellen Standards zu erreichen,
hat die Region Hannover 2018 mit einem eigenen Pro-
gramm begonnen, Bushaltestellen mit Leitelementen
nachzuristen. Aufgrund der vergleichsweise geringen
Ausbaukosten pro Bushaltestelle ist eine Forderung mit
Landesmitteln nicht vorgesehen.

Zentrale Omnibusbahnhofe (ZOB) - Barrierefreiheit
Zur Sicherstellung einer Umsteigequalitat mit groBtmog-
licher Barrierefreiheit sind die Omnibusbahnhofe als zen-
trale Umsteigestellen zwischen den Bussen, aber auch zur
Schiene vorrangig barrierefrei auszubauen. Der Ausbau
aller ZOB ist daher Ziel der Region Hannover. MaRstab
hierfir sind einschldgige Vorschriften und Regionsstan-
dards. Gegenuber anderen Haltestellen besteht bei den
Z0OB durch die zu erwartende ldngere Aufenthaltsdauer
und hohere Fahrgastzahlen ein stdrkerer Anspruch an
Witterungsschutz und zusatzliche Serviceleistungen, fur
die die Region Hannover besondere Standards definiert
hat. Die Finanzierung des Ausbaus geschieht Uber das
Entflechtungsgesetz mit Landesmitteln.

4.1.2.3 Verbesserungs- und Ausbaupo-
tential (baulich und betrieblich)

Zur Verbesserung der Betriebsablaufe, der Information
der Fahrgaste, des Umsteigekomforts und schnellerer
Fahrzeiten im OPNV bestehen im Busbereich weitere
Verbesserungspotenziale. Dies betrifft UmbaumaBnah-
men an bestehenden zentralen Omnibusbahnhéfen, die
Einrichtung von Dynamischen Informationssystemen und
BeschleunigungsmaBnahmen fir den Busverkehr.

Zentrale Omnibusbahnhdfe (ZOB) — Ausbaupotenzial
Konkret bestehen fur folgende Zentrale Omnibusbahnho-
fe Ausbaupldne:

Z0B Springe:

Der ZOB soll nach einschlagigen Vorschriften und Regi-
onsstandards auf Grundlage des neuen Betriebskonzep-
tes ausgebaut werden. Die Planung wird mit der Stadt
Springe abgestimmt.

Die Ergebnisse der Bahnhofsrahmenplanung der Stadt
Springe kénnen in diesen Ausbau integriert werden. Dabei
missen jedoch nicht OPNV-bezogene Bausteine durch die
Stadt Springe finanziert werden.

Z0B Wunstorf:

Am ZOB Wunstorf ist keine generelle Uberplanung vorge-
sehen. Dennoch sind MaBnahmen zur Verbesserung der
Barrierefreiheit umzusetzen sowie MaBnahmen zur Erho-
hung der Aufenthaltsqualitdt und zur Verbesserung der
Fahrgastinformation.
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Z0B Pattensen:

Am ZOB Pattensen besteht ein grundsatzlicher Moderni-
sierungsbedarf. AuBerdem wird gepruft, ob auch ein Be-
darf nach Erweiterung besteht.

Dynamische Fahrgastinformation (DFI) an Zentralen Om-
nibusbahnhofen:

Die Einfohrung dynamischer Fahrgastinformationssys-
teme wird als Qualitatsverbesserung an allen Zentralen
Omnibusbahnhéfen vorgesehen. Bereits eingefuhrt sind
sie in Burgdorf und Neustadt.

Dynamische Fahrgastinformation (DFI)

Ziel des integrierten Fahrgastinformationssystems ist
eine einheitliche, durchgangige und bedarfsgerechte
Fahrgastinformation an Haltestellen unter Bericksichti-
gung neuer Ansatze der digitalen Kommunikation.

Seit 2015 besteht das Programm der Region Hannover
zur Ausristung von ausgewdhlten Bushaltestellen mit
dynamischer Fahrgastinformation. Das Programm wird
auch wahrend der Laufzeit des NVP 2021 kontinuierlich
weiterverfolgt.

Die Auswahl der Bushaltestellen, die mit dynamischen
Informationssystemen ausgestattet werden und die Um-
setzung geschehen in enger Zusammenarbeit mit dem
Verkehrsverbund GVH und den Verkehrsunternehmen.
Ziel ist die Einrichtung dynamischer Fahrgastinforma-
tionselemente mit Darstellung der Abfahrtszeiten in
Echtzeit und Angaben zu Anderungen im Betriebsablauf.
Zur Sicherstellung einer méglichst vollstandigen Barrie-
refreiheit ist hier ein Zwei-Sinne-Prinzip vorgesehen. Zu-
satzlich zur optischen Information sind auch akustische
Informationen abrufbar. Hierfur dient die Ausstattung
der dynamischen Fahrgastinformationstafeln mit einer
~J1ext-To-Speech“-Funktionalitat. Voraussetzung ist die
bereits vorhandene Ausstattung der Fahrzeuge mit RBL/
ITCS-Systemen.

Die Finanzierung erfolgt mit Fordermitteln des Landes
aus dem Entflechtungsgesetz.
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Beschleunigung

Um Fahrzeiten der Buslinien méglichst kurz zu halten und
die Einhaltung von Fahrpldnen sicherzustellen, soll der
Fahrtablauf moglichst storungsfrei gestaltet werden. Fur
die Fahrgdste werden hierdurch kirzere Reisezeiten er-
moglicht, die Pinktlichkeit wird erhoht und damit werden
auch Umsteigebeziehungen zwischen Linien gesichert.
Insgesamt wird der Fahrkomfort erhoht, beispielsweise
wenn weniger oft an Lichtsignalanlagen angehalten wer-
den muss und der Verkehrsablauf fir den Bus oder die
Stadtbahn reibungslos moglich ist.

Letztlich hat die Beschleunigung auch positive wirt-
schaftliche Auswirkungen, wenn durch schnellere Fahrt-
moglichkeiten Fahrzeuge eingespart werden kénnen und
Wendezeiten entspannter sind.

HierfUr ist eine Reihe von BeschleunigungsmaBnahmen
umzusetzen. Dazu gehoren bauliche MaBnahmen wie
Randhaltestellen statt Busbuchten, aus denen sich das
Fahrzeug nur schwer wieder in den flieBenden Verkehr
eingliedern kann, aber auch ordnungspolitische MaBnah-
men wie die Einrichtung von Halteverbotszonen. Wich-
tigstes Mittel sind signaltechnische MaBnahmen, die dem
Busverkehr Vorrang von dem tbrigen Verkehr einrdumen.
Die MaBnahmen werden nach Bedarf in Abstimmung mit
den StraBenbaulasttragern, Kommunen und Verkehrsun-
ternehmen umgesetzt.

41.2.4 Uberplanung Regionalbuslinien-
netz

Das Regionalbusliniennetz wurde in den Jahren 2017/18
analysiert und Gberplant. Die Untersuchung umfasste
das Linienbindel Umland Hannover Bus und einige Re-
gionalbuslinien der USTRA aus dem Linienbindel Stadt
Hannover und diente einer systematischen Suche nach
sinnvollen Optimierungsmoglichkeiten im Netz.

Daraus resultierten groBere Fahrplan- und Liniennetzan-
passungen im Linienbindel Umland Hannover Bus, die
zum GroBteil ab dem Fahrplanjahr 2020, im Rahmen der
Vergabe des ODA Regionalverkehr Hannover Bus, umge-
setzt werden.

Ein Ergebnis ist die Einfuhrung von sprintH-Linien zum
Fahrplan 2020 auf Basis des erfolgreichen Produktes
RegioSprinter (siehe hierzu auch Kapitel 4.1.2.6). Weitere
vorhandene Linien werden in Richtung der erfolgreichen
RegioSprinter entwickelt. Auf wichtigen Korridoren wird
das Angebot verdichtet und das Netz gestrafft.
Allerdings bedirfen einige Teilbereiche des Regionalbus-
liniennetzes einer weiteren Uberplanung. Dazu zahlen der
Teilbereich Steinhuder Meer und der Bereich Springe, eini-
ge Stadtverkehre in den Mittelzentren der Region Hanno-
ver (siehe auch Kapitel 4.1.2.5) sowie die bedarfsgesteu-
erten Verkehre.

Elektrobusse im Regionalbusliniennetz

Die Region Hannover hat 2018 beschlossen, dass zu-
nachst zehn Elektrobusse fir das Regionalbusliniennetz
angeschafft werden. Diese sollen auf den sprintH-Linien
300, 500 und 700 eingesetzt werden. Dazu werden am
Z0B in Hannover Schnell-Ladestationen eingerichtet, die
auch von USTRA-Bussen genutzt werden kénnen.
Perspektivisch soll das gesamte Netz der regiobus auf
moderne und emissionslose Antriebstechnologien umge-
stellt werden. Derzeit wird untersucht, welche Technolo-
gien dazu geeignet sind.

4.1.2.5 Entwicklung der Stadtverkehre

Fir die Stadtverkehre im Umland von Hannover sind fol-
gende Entwicklungen vorgesehen:

Barsinghausen

Derzeit werden verschiedene Varianten fur den Stadtbus
in Abstimmung mit der Stadt und dem Verkehrsunterneh-
men vorbereitet und bewertet. Entsprechend der Zielset-
zungen sind die Varianten unterschiedlich zu bewerten. Es
besteht ein Zielkonflikt zwischen umfassender Erschlie-
Bung des Stadtgebiets mit der Anbindung eines Gewer-
begebiets und der Herstellung der Anschlisse zwischen
StadtBus und S-Bahn.

Die fir 2021 vorgesehene EinfUhrung eines Uberarbei-
teten Stadtbusverkehrs in Barsinghausen wurde fir die
Erprobungszeit des On-Demand-Angebots sprinti zu-
rickgestellt. Zunachst sollen die Ergebnisse des On-De-
mand-Probebetriebs ausgewertet werden.

Burgdorf, Burgwedel, Lehrte und Springe
Eine Uberarbeitung der Stadtverkehre der vier Stadte ist
vorgesehen und muss noch erfolgen.

Garbsen

In Garbsen ist vorgesehen, den Status quo im Wesentli-
chen beizubehalten. Verbesserungen im Liniennetz wer-
den aufgrund der Eréffnung des Maschinenbaucampus
Garbsen auf der Relation Campus — Zentrum/Rathaus
vorgesehen.

Neustadt am RUbenberge
For die Stadt Neustadt wurde ein verbessertes Konzept
entwickelt und zum Fahrplan 2021 umgesetzt.

Wunstorf

In Wunstorf soll der Status Quo beibehalten werden. Da-
mit eine durchgehende Verbindung von Luthe ins Zen-
trum von Wunstorf hergestellt wird, ist z. T. bereits zum
Fahrplan 2020 ein Umlaufverbund der Linie 780 mit den
Linien 701 und 710/711 hergestellt worden. Dies soll zu-
kunftig in erweitertem Umfang durchgefihrt werden.



4.1.2.6 Konzepte sprintH-Linien:
Schnelle und bequeme Verbin-
dungen in Region und Stadt
(Systemgedanke, Elektrifizierung)

Ziel des Regionalbusgutachtens der Region Hannover, das
2016/17 erstellt wurde, war es, wirksame Optimierungs-
moglichkeiten zu identifizieren. Daher wurde das gesamte
bestehende Regionalbusliniennetz und die Stadtverkeh-
re in den Mittelzentren grundlegend analysiert. Im Zuge
der Uberplanung wurden auf dieser Grundlage Ansdtze
zur Verbesserung der Angebotseffizienz (Fahrgastzahl
bezogen auf die Leistung) entwickelt. Diese bestanden
einerseits aus Vorschlagen zur Leistungseinsparung, an-
dererseits sollten Potentiale zur Erhéhung der Fahrgast-
nutzung durch Angebotsverbesserungen ausgeschopft
werden.

Ein wichtiges Ergebnis des Regionalbusgutachtens war
die EinfUhrung von sprintH-Linien zum Fahrplanwechsel
im Dezember 2019.

Folgende sieben Linien werden mit den dargestellten
Streckenverldufen als sprintH-Linien eingefohrt:

> 300 Pattensen — Stadtbahnendpunkt Hemmingen —
Hemmingen — Peiner StraBBe

¥ 400 Neustadt — Bordenau — Horst — Berenbostel —
Marienwerder

» 500 Gehrden — Ronnenberg — Hannover ZOB

¥ 600 Langenhagen - Isernhagen — GroBburgwedel

%> 700 Dedensen - Seelze - Hannover ZOB

» 800 Mehrum - Sehnde - Hannover/Maschsee -
Aegidientorplatz — Kropcke

> 900 Burgdorf - Altwarmbichen - Hannover Zoo -
Ernst-August-Platz — Hannover ZOB

Die Linie 900 soll ab dem Jahr 2023 in Hannover Uber die
Waldchaussee gefihrt werden. Durch diese veranderte
Linienfuhrung kann das Gehdgeviertel besser mit dem
OPNV erschlossen werden.

Solange die Waldchaussee noch nicht fur den Busver-
kehr genutzt werden kann, wird voribergehend auf einen
provisorischen Fahrweg Uber PodbielskistraBe und Ber-
nadotteallee ausgewichen. Zur optimalen ErschlieBung
der zentralen Innenstadt bedient die Linie 900 die Halte-
stelle Ernst-August-Platz. Die Linien 400 und 600 sollen
ebenfalls in die Innenstadt Hannovers verlangert werden.

Grundlage fur die Auswahl der Linien waren die Merkmale
einer hohen Fahrgastnachfrage und einer hohen Ange-
botseffizienz.

Mit der Etablierung der sprintH-Linien wird ein ganzheit-
licher Ansatz der Produktgestaltung verfolgt. Er umfasst
neben den Angebotsparametern eines dichten Taktes und
einer direkten LinienfOhrung folgende weitere Qualitaten:

» Die Haltestellen sollen vorrangig barrierefrei ausge-
baut werden (siehe hierzu auch Kapitel 4.1.2.2)
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» Die Zuwegung zu den Haltestellen soll verbessert wer-
den, zum Beispiel durch geeignete Querungsanlagen.

» Aufkommensstarke Haltestellen sollen vorrangig mit
dynamischen Fahrgastinformationen und weiteren
hochwertigen Elementen ausgestattet werden
Relevante Haltestellen mit hohem Fahrgastaufkom-
men sollen zu intermodalen Verknipfungspunkten
ausgebaut werden. Dabei mussen der Betrieb und die
Unterhaltung mit den Kommunen und den Ver-
kehrsunternehmen geklart werden.

> Vorgesehen ist der Einsatz moderner Fahrzeuge mit
spezifischen Ausstattungsmerkmalen, wie zum Bei-
spiel WLAN im Fahrzeug oder spezieller Fahrgastin-
formation.

Die wichtigsten Merkmale der sprintH-Linien sind in Ab-
bildung 15 dargestellt
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Abbildung 15: Merkmale sprintH-Linien

4..2.7 Stadtbus Hannover

Zur Verbesserung der Luftqualitdt und im Sinne des Kli-
maschutzes, ist der vermehrte Einsatz eines elektrifizier-
ten OPNV vorgesehen.

Hierfir wird im Stadtverkehr Hannover die Elektrobus-
flotte der USTRA ausgeweitet. Elektrobusse sollen auf den
Innenstadtbuslinien 100/200, 120, 121 und 128/134 einge-
setzt werden, um Schadstoffemissionen durch Busse in der
Innenstadt, also in der Umweltzone, zu vermeiden.

For die notwendige technische Ausristung hat das weitrei-
chende Konseguenzen. So missen die Batterien der Elek-
trobusse wdhrend eines Umlaufes nachgeladen werden
(Opportunity-Charging). Hierfir werden jeweils an den
Endpunkten der Linien Lademasten installiert, an denen
Uber einen Stromabnehmer (Pantograph) auf dem Dach
des Fahrzeuges die Batterien nachgeladen werden kénnen.
Langfristig strebt die USTRA an, nach und nach alle Fahr-
zeuge auf Elektroantriebe umzustellen.
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Bevor jedoch weitere Linien auf Elektroantrieb umgestellt
und an deren Endpunkten Lademasten installiert wer-
den, soll das Busangebot in Hannover Uberplant werden,
da durch die Installation der Lademasten nachtragliche
Anderungen der Linienwege schwieriger werden. Bei der
Uberplanung sollen die Anderungen in der Schulland-
schaft, die Erweiterung des SPNV-Angebotes sowie die
fortschreitende Entwicklung von Wohn- und Arbeits-
platzstandorten und den damit einhergehenden sich ver-
dndernden Mobilitatsbedirfnissen als Grundlage dienen.
Das Busangebot in Hannover wurde zuletzt 1996 als ge-
samtes Uberplant. Seit dieser Zeit ist das OPNV-Angebot
stetig erganzt und verandert worden. Damit besteht das
Netz teilweise als historisch gewachsenes Angebot. Die
Uberplanung dient einer systematischen Untersuchung
sinnvoller Optimierungsmaoglichkeiten im Netz. Es ist vor-
gesehen, das gesamte Stadtbussystem hinsichtlich der
Verbesserungspotenziale zu analysieren:

» Fahrgastpotenziale

» Fahrwege und Linienfuhrung

%> Angebot

% Reisegeschwindigkeiten

» Haltestellenausstattung (Barrierefreiheit, DFI, WSD,
etc.)

» VerknUpfungspunkte

» Fahrgastleitsysteme

%> Anschlussbindungen

» Komfort fur Fahrgaste (Haltestellen, Fahrzeuge)

> Innovative Fahrzeugkonzepte (z. B. Wasserstoff, auto-
nomes Fahren).

Vor dem Hintergrund einer geplanten Ausweitung von
Elektromobilitdt ist damit die Suche nach langfristig
sinnvollen Linienendpunkten, wie beschrieben, vor allem
wegen der Installation von Lademasten von besonderer
Bedeutung.

4.1.2.8 Nachtverkehr USTRA

FUr nachts besteht ein Angebot im Nachtverkehr in der
Landeshauptstadt Hannover und dem angrenzenden
Umland mit Stadtbahn, S-Bahn, Bus und Ruftaxen. Wah-
rend der Laufzeit des Nahverkehrsplans soll das Angebot
Uberprift und bei Bedarf verdichtet werden.

HierfUr wurde eine erste Auswertung der Maximalbeset-
zung durchgefihrt. Sie zeigt, dass die Nachtfahrten der
Stadtbahnlinien und der Buslinien 100 und 200 in den
Wochenendndchten sehr gut nachgefragt werden.

Vor diesem Hintergrund sollen die konkreten Auswirkun-
gen einer Taktverdichtung ab 23:00 Uhr auf diesen Lini-
en unter Bericksichtigung folgender Kriterien untersucht
werden:

» Welche Steigerung der Nachfrage ist zu erreichen?
> Wie dicht sollen die Takte sein auf den einzelnen Lini-
en?

%> Sollen die Betriebszeiten verandert werden?

%> Welche Anschlisse missen gewahrleistet werden?

% Mit welchen Kosten ist zu rechnen?

% Welche Sicherheitsaspekte sind zu bericksichtigen
durch welche MaBnahmen?

» Gibt es Genderaspekte, die speziell im Nachtverkehr
von Bedeutung sind?

Nach Durchfhrung der Untersuchung wird das néchtliche
Verkehrsangebot entsprechend Gberplant.

413  Weiterentwicklung der OPNV-
Angebote in der Verteilungs
ebene (Bedarfsverkehr)

Die Verteilungsebene beinhaltet das OPNV-Angebot fir
alle Bereiche und Zeiten mit geringer Nachfrage. Fir die
Modernisierung des OPNV-Angebots in der Verteilungs-
ebene startet die Region Hannover in der Laufzeit des
Nahverkehrsplans einen Prozess, in dessen Verlauf die
Bedienung der Rdume definiert wird.

In der Verteilungsebene werden heute Angebote im Lini-
enverkehr oder im Bedarfsverkehr angeboten, bei denen
sich kein regelmaBiger Linienverkehr lohnt. Diese Ange-
bote sind auf spezifische Nachfragegruppen im Schul-,
Berufs-, Freizeitverkehr oder einfach auf Strukturen nied-
riger Nachfrage ausgerichtet.

Diese Aufzahlung macht deutlich, dass es sich bei der
Verteilungsebene bisher um ein ,Sammelbecken® von
Angeboten handelt, das qualitativ wenig gefasst ist. Es
bestand bisher das vorrangige Ziel die Angebote bei Ein-
haltung von Grundqualitédten preiswert zu erbringen.
Gerade bei den Bedarfsangeboten ist eine weitgehend
fehlende Barrierefreiheit festzustellen, was insbesondere
von mobilitatseingeschréankten Menschen haufig kritisiert
wird. Weitere Defizite werden bei der Kommunikation mit
KundInnen und bei der Zuverlassigkeit des Angebotes ge-
sehen. Fur flexible Angebote ist die lange Voranmeldezeit
ein zusatzlicher Kritikpunkt, ebenso die strikte Fahrplan-
gebundenheit trotz geringer Taktdichte mit Zwei-Stun-
den-Takten. Auch die mangelnden Kapazitaten bei den
Angeboten werden kritisch gesehen.

Neue, innovative Mobilitdtsangebote innerhalb und au-
Berhalb des OPNV liegen aktuell im Trend. Unter Schlag-
wortern wie zum Beispiel ,Mobility on demand” oder
,Ridepooling” entwickeln sich derzeit Mobilitatsangebo-
te, die auf Abruf bereitgestellt werden und die eine Fahr-
gemeinschaft organisieren. Mit diesen beiden Kriterien
befinden sich die neuen Angebote in fachlicher Nahe zu
den seit Jahrzehnten bekannten Bedarfsangeboten des
klassischen OPNV.

Die neuen Angebote Uberzeugen gegeniber den bisher
Ublichen Angeboten des OPNV durch zahlreiche Innova-
tionen. Stand bisher die Kostenminimierung im Fokus der
Bedarfsverkehre, so gilt es nun, neue Perspektiven aufzei-
gen und Begehrlichkeiten fur ein attraktives Angebot zu
wecken.



Ziel ist ein ganzheitliches Mobilitatskonzept. Es umfasst
neben dem zukinftigen fahrgastfreundlichen Angebot
an sich auch den Einsatz geeigneter Fahrzeugtypen mit
unterschiedlichen Einsatzbereichen und umweltfreundli-
chen Antriebstechnologien. Dazu gehért auch eine nut-
zerfreundliche Buchungsplattform/Buchungszentrale. Zu
prufen ist auch, ob reale oder virtuelle Haltestellen ange-
setzt werden sollen. Virtuelle Haltestellen sind nicht fest
definiert und kénnen damit eine raumlich dichtere, auf
die jeweilige Nachfrage zugeschnittene Bedienung besser
sicherstellen als reale Haltestellen.

Des Weiteren ist eine Kooperation des Systems mit Fahr-
ten des Schilerinnenverkehrs, gegebenenfalls aber auch
mit Fahrten des motorisierten Individualverkehrs denkbar.
Im Schilerinnenverkehr stehen Fahrzeuge auBerhalb der
Schul-Anfangs- und -Endzeiten zur Verfogung und kénn-
ten fur flexible Systeme genutzt werden, zusatzlich ist zu
prifen, ob auch der Schilerinnenverkehr zu bestimmten
Zeiten flexibel gestaltet werden kann.

Bevor hierzu Planungen beginnen kénnen, stellt die Ver-
waltung am Beginn des Prozesses die neuen Anspriche
an die Mobilitatsangebote zusammen und erarbeitet ein
Handlungskonzept mit einem realistischen Zeitplan. Es
sollen hierbei bewusst Erfahrungen von neuen Mobilitats-
dienstleistern einbezogen werden.

Die Umsetzung erfolgt zundchst als Pilotbetrieb in den
drei Kommunen Sehnde, Springe und Wedemark ab Som-
mer 2021. Die Dauer des Probebetriebes ist fir maximal
3 14 Jahre festgelegt. Nach der Beendigung des Pilot-
zeitraumes soll der Erfolg der MaBnahme ausgewertet
werden. Bei einem Beschluss zum Weiterbetrieb wird der
On-Demand-Verkehr ggf. in weiteren Kommunen ausge-
weitet werden.

4.2 Vernetzung von Verkehrssystemen:
Alles hangt mit allem zusammen

Immer deutlicher wird der Trend im Mobilitdatsverhalten
der Bevolkerung, dass verschiedene Verkehrsmittel for
die taglichen Wege eingesetzt werden. Dies kann den Ein-
satz unterschiedlicher Verkehrsmittel fir unterschiedliche
Wege betreffen, zum Beispiel mit dem Rad zur Arbeit und
mit dem Pkw zum Einkaufen (multimodale Verkehrsmit-
telnutzung). Dies tritt vor allemin Ballungsraumen mit ei-
nem guten OPNV-Angebot auf. Wenn die Méglichkeit von
Sharing-Systemen besteht (zum Beispiel Car-Sharing),
wird auch dieses genutzt. Auch soll das Konzept fir Mo-
bilpunkte geprift und bei einem positiven Prifergebnis
einer Realisierung zugefihrt werden.

Intermodale Verkehrsmittelnutzung umschreibt die Nut-
zung verschiedener Verkehrsmittel wahrend eines Weges.
Hierunter fallt beispielsweise die Kombination von indivi-
duellen mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln, wie Park+Ride
oder Bike+Ride.

Auch hier ist Nutzung von Sharing-Angeboten sinnvoll
oder die Nutzung von innovativen, flexiblen Angeboten
im Anschluss an die Fahrt mit der Stadtbahn oder den
SPNV.
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Auf die dargestellten Veranderungen im Verkehrsverhal-
ten muss der OPNV reagieren. Einerseits steht er in Kon-
kurrenz zu den sich neu entwickelnden Verkehrsangebo-
ten, andererseits bildet er aber auch die Grundlage fir ein
funktionierendes inter- und multimodales Angebot. In
jedem Fall ist die sinnvolle Einbindung der beschriebenen
Verkehrsmittel nur moglich, wenn Informationssysteme
und Moglichkeiten zur Buchung in digitaler und analoger
Form bestehen.

Anfang 2020 haben die Verkehrsunternehmen USTRA
und regiobus zusammen mit der Region Hannover eine
gemeinsame Digitalisierungsstrategie fur den OPNV in
der Region Hannover gestartet. Ziel ist es Krafte zu bun-
deln und Synergieeffekte fir eine gelingende digitale
Transformation zu nutzen und somit die Verkehrswende
weiter voranzutreiben. Eine nachhaltige Digitalisierung
soll Prozesse effizienter machen und einen deutlichen
Mehrwert for Unternehmen, Beschaftigte und Fahrgds-
te schaffen. Das Strategiepapier sowie ein umfassender
MaBnahmenkatalog befinden sich derzeit in der Endab-
stimmung. Die Umsetzung erster Projekte ist fur Anfang
2021 geplant.

Im Folgenden werden die Moglichkeiten und Vorausset-
zungen des Einsatzes digitaler Medien und Steuerungs-
elementen beschrieben sowie die Planungen fir den Aus-
bau von Park+Ride und Bike+Ride.

4.2 Digitalisierung der Mobilitat

In der Region Hannover wird ein Projekt verfolgt, das den
Aufbau und den Betrieb eines Online-Systems zur Lenkung
und Beeinflussung von Veranstaltungsverkehren unter Ein-
beziehung von Park+Ride Anlagen und des OPNV verfolgt.
Ziel dieses Projektes ist es,auch bei Gberregionalen Events
in der Lage zu sein, den Anreise-Pkw-Verkehr zielgerichtet
auf die vorgesehenen Parkpldtze zu verteilen und eine
Weiterreise mit dem OPNV zu ermdglichen. Dazu erstellt
die Verkehrsmanagementzentrale (VMZ) in Zusammen-
arbeit mit den Verkehrsunternehmen und der Landes-
hauptstadt Hannover ein Verkehrslenkungskonzept, das
sich an den Autobahnen und HaupteinfallsstraBen ori-
entiert und durch Einbeziehung der dort vorhandenen
Park+Ride-Anlagen die Verknipfung zum OPNV herstellt.
Derzeit werden die ersten sechs Park+Ride-Platze mit
Hilfe von Férdermitteln ausgestattet (Volksen-Eldagsen,
Weetzen, Wettbergen, Nordhafen, Langenhagen-Mitte,
Marienwerder).

Die im Lenkungskonzept enthaltenen Anlagen werden
mit einer Sensorik ausgestattet, die es erlaubt, die Bele-
gungsgraderfassung in die Verkehrsmanagementzentrale
zu Ubertragen. Beim Erreichen der Kapazitatsgrenze eines
Parkplatzes kann somit die nachste Anlage rechtzeitig
und kontinuierlich nach der im Lenkungskonzept vorgese-
henen Reihenfolge angeboten und angesteuert werden.
Aus Erfahrungswerten soll ein Prognosemodell gespeist
werden, das dazu dient, eine frihzeitige Auslastung der
Platze zu prognostizieren und die Information moglichst
schon am Anfang der Wegekette bereit zu stellen.
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DarUber hinaus erfassen Sensoren in den Fahrzeugen des
OPNV den Besetzungsgrad. Fahrzeuge der Verkehrsunter-
nehmen USTRA AG und DB AG sind bereits entsprechend
ausgestattet oder befinden sich in der Ausriistung. Nach-
ger(stet werden missen die Fahrzeuge der regiobus.

Vor dem Hintergrund steigender Fahrgastzahlen wollen
die Verkehrsunternehmen versuchen, Uberfillungen der
Fahrzeuge und daraus resultierende verlangerte Halte-
zeiten zum Beispiel an Stadtbahnhaltestellen zu vermei-
den. Dazu ist eine Erfassung der Besetzungsgrade von
Bussen und Bahnen sowie die Live-Ubertragung dieser
Daten zur Nutzung durch den Betrieb sowie zur Informa-
tion der Fahrgaste von regiobus und USTRA geplant. Dies
soll wahrend der Laufzeit des NVP 2021 geschehen. Damit
verbunden ware ggf. auch eine verbesserte Lenkung der
Fahrgaste auf freie Platzkapazitaten in Stadtbahnfahr-
zeugen moglich.

Zur Information der Fahrgéste Uber digitale Medien dient
das Zusammenlaufen aller erfassten Daten in der Ver-
kehrsmanagementzentrale. Hier werden sie geprift und
mit aktuellen Verkehrslageinformationen und Baustellen
abgeglichen. Im Ergebnis kénnen sie als Lenkungs- und
Umsteigeempfehlungen den Nutzenden Uber das Naviga-
tionsgerat oder Uber eine App auf dem Smartphone zur
Verfiigung gestellt werden.

4.2.2 Park+Ride und Bike+Ride

Mit der Verknipfung von Individualverkehr und OPNV
durch Park+Ride und Bike+Ride wird in der Region Han-
nover eine Reihe von Zielen verfolgt.

Dazu gehort die Steigerung von Fahrgastzahlen, die mit
einem Rickgang des Motorisierten Individualverkehrs ver-
bunden ist. Damit werden auch Ziele des Klimaschutzes
durch Reduzierung des Feinstaubs und der Stickoxide NOx
erreicht. Der Ausbau von Park+Ride-Pldtzen beinhaltet
die Sicherstellung eines verlasslichen Stellplatzangebots,
dabei muss die Wirtschaftlichkeit der MaBnahme und des
Betriebs bericksichtigt werden. Qualitdt und Quantitat
von ausreichend Stellplatzen fir den Radverkehr dient
auch einer Verlagerung vom motorisierten Individualver-
kehr zum Fahrradverkehr.

In der Region Hannover werden die im Folgenden be-
schriebenen Ausbaustandards vorgesehen.

!;u!l‘_

4.2.2.1 Ausbaustandards
Park+Ride-Anlagen an SPNV und Stadtbahnstationen
Der Ausbau wird entsprechend einschlagiger Richtli-
nien verfolgt. Bevorzugt werden ebenerdige Anlagen,
bei mangelnder Fldchenkapazitat ist an ausgewahlten
Standorten auch die Einrichtung von Parkdecks denkbar.
Diese Standorte liegen vorwiegend an den Endpunkten
von schienengebundenen OPNV-Linien oder an stark
frequentierten Bahnhofen, die durch Autobahnen oder
BundesstraBen erreichbar sind. Das Angebot an diesen
Bahnhofen sollte eine dichte Taktung aufweisen, um ge-
gentber dem Individualverkehrsmittel attraktiv zu sein.

Bike+Ride-Anlagen an SPNV, Stadtbahnstationen und

Bushaltestellen

» Fir Fahrradabstellplatze an OPNV-Stationen sind
verschiedene Ausbauvarianten moglich, diesichander
Funktion der Haltestelle und am Fahrgastaufkommen
orientieren:

% Die einfachste Ausbaustufe umfasst ein Bigelsystem,
an dem Fahrrdder angeschlossen werden kénnen.

» Die hochsten Anspriche an Sicherheit und Kom-
fort bieten die abschlieBbaren Fahrradgaragen. Neu-
ere Anlagen werden mit SchlieBfachern ausgestat-
tet, Lademoglichkeiten werden vom taglichen Pendler
-nach bisherigenErfahrungen-nichtstarknachgefragt.

»> Nach bisherigen Erfahrungen werden E-Lademéglich-
keiten nicht nachgefragt.

4.2.2.2 Strategie fir den weiteren Aus-
bau von Anlagen

Park+Ride Anlagen sollen dezentral in der Region Hanno-
ver an allen SPNV Stationen eingerichtet werden. Der Nut-
zende soll méoglichst frihzeitig auf den OPNV umsteigen
und den ndchstgelegenen P+R Platz nutzen, statt langer
Anreisewege zu wenigen zentralen Umsteigepunkten.
Grundsatzlich sollen alle Anlagen wohnortnah liegen, um
die Wege mit dem Individualverkehrsmittel kurz zu hal-
ten. Grundlage fUr die Einrichtung oder den Ausbau sind —
soweit vorhanden — Auslastungszahlen bestehender An-
lagen oder Feststellung des Parkdrucks. Dartber hinaus
sind weitere Kriterien zu berlcksichtigen, wie die Taktung
des OPNV oder die Gesamtreisezeit fir den Weg. Im Ideal-
fall ist der/die Reisende mit dem Umstieg auf den OPNV
schneller als bei Nutzung des Pkw fir den Gesamtweg.
Aufgabentragerin und haufig Bauherrin ist die Region
Hannover, die die Anlagen mit Hilfe von Landes- und Bun-
desfordermitteln finanziert. Die Kommunen oder infra als
Eigentuomer verwalten und unterhalten die Anlagen. Dazu
gehort bisher die Ausgabe der Zugangsberechtigungen.
Ein Uberangebot (insbesondere im Bike+Ride) ist zu un-
terstitzen, denn es gibt Sicherheit einen Stellplatz zu
erhalten. Anreize sollen geschaffen werden durch mehr
Quantitat und Qualitat. Wichtig hierbei ist aber auch der
Bau einer Vielzahl von einfachen Uberdachten Bike+Ri-



de-Anlagen. Wichtiges Klientel sind dabei auch Ganzjah-
resradfahrerinnen.

Die standardmaBige Ausstattung mit Bigeln ist auch an
Bushaltestellen zu verfolgen.

An den Haltestellen der sprintH-Linien sind bei Bedarf
und wenn die Flachenverfigbarkeit es zulasst, Gberdach-
te oder abschlieBbare Anlagen herzustellen.

4.2.2.3 Finanzierung

Die Finanzierung der Anlagen geschieht Uber das Ent-
flechtungsgesetz, dem Nachfolger des Gemeindever-
kehrsfinanzierungsgesetzes (GVFG Mittel). Dariber hi-
naus konnen Sonderprogramme genutzt werden, wie
beispielsweise Bundesmittel fUr Klimaschutz Radverkehr,
da dort andere Forderschwerpunkte vorliegen.

Derzeit ist die Nutzung von Bike+Ride- und Park+Ride-An-
lagen kostenfrei. Davon kann gegebenenfalls zukinftig
abgewichen werden. Die Erhebung von Gebuhren kénnte
fir Spontannutzende von Fahrradgaragen sinnvoll sein
oder fur Nutzende von Parkdecks/Parkhdusern, da diese
kostenfrei nicht wirtschaftlich von den Kommunen be-
trieben werden kénnen Die Nutzung der Fahrradgaragen
ist derzeit noch GVH-Abonnenten vorbehalten.

4.2.2.4 Ausblick und Anregung zur Wei-
terentwicklung von Anlagen

For die Dimensionierung neuer Anlagen wird eine offen-
sive Angebotsplanung statt bisheriger Bedarfsplanung
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empfohlen, allerdings entspricht dies nicht dem Férder-
konzept der LNVG. Ein digitales Buchungssystem befin-
det sich derzeit im Aufbau. Dadurch soll auch Spontan-
nutzenden der Zugang zu Fahrradgaragen ermoglicht
werden. Ebenfalls im Planungsprozess befindet sich ein
vollautomatisches Fahrradparkhaus in Wunstorf

4.2.2.5 Park+Ride / Bike+Ride Ausbau-
konzept

Die Grundlage fur die Ausbaureihenfolge ist zunachst eine
Priorisierung moglicher Standorte. Die folgenden Tabel-
len zeigen die Prioritat von Standorten auf (Tabelle 16 fur
den SPNV, Tabelle 17 fUr die Stadtbahn). Unterschieden
wird hierin

1 = hohe Prioritat, [ ]
2= mittlere Prioritat, [ ]
3= geringe Prioritat. O

Durch Erfassung der Auslastungszahlen und entspre-
chender Auswertung ist 2018 eine Aktualisierung des
P+R/ B+R Konzeptes erfolgt.

Tabelle 17: Ausbauprioritdaten fir Bike+Ride und Park+Ride an SPNV Stationen

Station Park+Ride Bike+Ride Station Park+Ride Bike+Ride
Kat. Kat. Kat. Kat.
Ahlten Immensen -Arpke
Aligse Isernhagen
Anderten -Misburg Kirchdorf
Lgh -
Bantorf Kaltenweide
Barsinghausen Lgh. -Mitte
Bennemiihlen Lgh .-Pferdemarkt
Bennigsen Lehrte
Bissendorf Lemmie
Burgdorf Letter
Dedenhausen Mellendorf
Dedensen -
GUmmer Neustadt
Dollbergen Otze
Egestorf Poggenhagen
Ehlershausen Rethen
Eilvese Ronnenberg
Empelde Seelze
GroRburgwedel Sehnde
Hamelerwald Springe
Hagen volksen/Eldagsen
H -
Bismarckstrasse Kein P+R Weetzen
H.-Bornum Kein P+R Wennigsen
H-Linden
Fischerhof Kein P+R Winninghausen
H. -Vinnhorst 2 Wunstorf
Holtensen -Linderte | 2
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Tabelle 18: Ausbauprioritdt Park+Ride von Stadtbahnstationen

Stadtbahnstation Park+Ride Kat. | Stadtbahnstation Park+Ride Kat.
Altwarmbiichen 2 Marienwerder
Ehrhardstralle Misburg
Empelde Mihlenberg
Garbsen Nordhafen
Haltenhoffstrasse Ostfeldstralle
Kurze-Kamp-Stral3e Pascalstralle
Paracelsusweg Roderbruch
Langenhagen Berliner Platz 2 Stocken
Langenhagen Endpunkt Wettbergen
4.2.3 Inter-/multimodale Mobilitats- 4.2.3.1 Mitnahme von Fahrradern in

angebote: Integration und Ko-
operation unterschiedlicher
Mobilitatsanbieter férdern

Die Angebote der inter- und multimodalen Mobilitat wie
Carsharing, Fahrradverleihsysteme oder Mdglichkeiten
zur Fahrradmitnahme gewinnen an Bedeutung, zuneh-
mend werden sie auch aus einer Hand angeboten was die
reibungslose Organisation erleichtert.

Die Region Hannover und der GVH entwickeln daher einen
multimodalen Mobilitatsverbund als attraktive Alterna-
tive zur Fahrt mit dem Privat-Pkw. Die VerknUpfung der
Verkehrsmittel wird dabei auf allen Ebenen angestrebt,
also auch hinsichtlich einheitlicher Informationsmedien,
einheitlicher Zugangsmaoglichkeiten und einheitlicher Ab-
rechnung. Um die Entwicklung voranzutreiben, ist weiter-
hin ein gemeinsames Handeln durch die Region Hannover
und den GVH notwendig.

Grundsétzlich sind intermodale und multimodale Wege
zu unterscheiden, fur die die Nutzerlnnen aber auf diesel-
ben Verkehrsmittel zurickgreifen kénnen.

Der OPNV bildet dabei das Ruckgrat. Intermodale We-
geketten werden mit verschiedenen Verkehrsmitteln zu-
rockgelegt. Unterstitzt werden kann dies durch Park+Ri-
de und Bike+Ride-Angebote, durch Fahrradmitnahme im
OPNV, aber auch durch Sharing-Angebote an den Statio-
nen des OPNV.

Mulitmodale Wege beinhalten die personliche Wahl des
besten Verkehrsmittels fur den jeweiligen Weg, beispiels-
weise mit dem OPNV zur Arbeit, mit dem Rad zum Ein-
kaufen.

Bussen und Bahnen

Grundsatzlich wird die Moglichkeit, Fahrrader in Bus und
Stadtbahn mitnehmen zu kénnen unterstitzt, zumindest
zu bestimmten Zeiten. Allerdings birgt dies sowohl groBes
Konfliktpotenzial bei den Fahrgasten als auch Probleme
des Betreiber.

Das Handlungskonzept Radverkehr nennt als eine von
zehn TopmaBnahmen ,Verbessern der Akzeptanz von
Fahrradern im OPNV*.

Um die Mitnahme von Fahrrddern im OPNV zu optimie-
ren und das Miteinander im Mehrzweckabteil von Bussen,
Stadtbahnen und S-Bahnen zu harmonisieren, hat sich
die Region Hannover 2015 fUr das Forschungsprojekt im
Rahmen der NRVP (Nationale Radverkehrsplanspla-
nung) -Foérderung des BMVI beworben. Ziel des Projektes
war es, bestehende Konflikte zu erheben, offensiv zu the-
matisieren und mit Hilfe einer Kampagne zu entscharfen.
Die Grundlagenerhebung der Situation in der Region Han-
nover ergab die im Folgenden beschriebenen Ergebnisse:

Die Regeln der Fahrradmitnahme sind fur alle Betei-
ligten oft unklar, zudem weichen sie zwischen Theorie
und Praxis ab. So sind sie auch im GVH uneinheitlich
und damit schwer zu Uberblicken. Ziel muss es also
sein, transparentere Regeln aufzustellen und ihre Ein-
haltung durch eine klare Kommunikation mit den
Kundlnnen sicherzustellen. Dazu gehort auch eine kla-
re interne Kommunikation.




Nicht die Fahrrader sind das Problem, sondern das
Zusammentreffen aller Mehrzweckabteilnutzenden.
Dazu gehoéren Personen mit Kinderwagen, Rollstuhl-
fahrerinnen, Fahrradfahrerlnnen und andere mehr.
Hier missen klare Prioritaten aufgestellt werden, die
es ermoglichen, eine Kommunikation zwischen den
Betroffenen herzustellen und eine Regelung unterei-
nander anzuregen. Grundsatzlich sollen alle willkommen
geheiBen werden.

Derzeit ist die Infrastruktur fir die Mitnahme der
Fahrrader nicht optimiert. Daher sind Fahrzeuge und
Haltestellen entsprechend zu optimieren. FUr die
Fahrzeuge bedeutet dies, dass Mehrzweckabteile in
ausreichender GroBe vorhanden sind, die innen und
auBen am Fahrzeug deutlich gekennzeichnet werden.

Die Optimierung der Stadtbahnfahrzeuge fur die Fahr-
radmitnahme, die sich daraus ergebende VergroBerung
der Mehrzweckbereiche fur Fahrrader, geht nicht zu Las-
ten der Menschen mit Behinderungen und verschlech-
tert nicht die barrierefreien Standards des derzeitigen
Stadtbahntyps TW 3000, d.h. alle Turen sind zugénglich,
von jeder Tur gelangt man ins Mehrzweckabteil und eine
Durchfahrmoglichkeit mit 1 Meter Breite ist gegeben.

Bei einer Regelung von Zeiten, in denen die Fahrrad-
mitnahme erlaubt oder nicht erlaubt ist, ist eine Fest-
legung einheitlicher Mitnahmezeiten innerhalb eines
Verbundes sicherzustellen. Uneinheitliche Regelungen
sind den Nutzenden nicht vermittelbar. Es wird ge-
prift, die derzeit verbliebenen Sperrzeiten fir die Fahr-
radmitnahme bei regiobus und USTRA aufzuheben.
Zundachst besteht intern wie extern Kommunikations-
bedarf. Daher wurde ein Kick-off Workshop durchge-
fohrt. Zudem wird ein interner Kommunikationspro-
zess gestartet, das Personal wird geschult und in den
Prozess eingebunden. Die externe Kommunikation
wird mit Aktionen bei EinfUhrung neuer MaBnahmen
angeregt, um eine gute Informiertheit und Akzeptanz zu
erreichen. Uber das Schaffen der Akzeptanz der Fahrrad-
mitnahme hinaus sind die Voraussetzungen dahingehend
zu verbessern, die Fahrradmitnahme etwa durch ein bes-
seres zusatzliches Platzangebot zu erleichtern, was auch
anderen Fahrgdsten, beispielsweise mit Kinderwagen
oder Rollstihlen, zu Gute kdme.

Eine zundchst geplante Testkampagne wurde durch einen
Kick-off Workshop ersetzt, da ein erh6hter Abstimmungs-
bedarf im Vorfeld bestand. Im Ergebnis hat die gemein-
same, intensive Arbeit von Verkehrsbetrieben, GVH und
Region Hannover im Forschungsprojekt in wesentlichen
Punkten zu einem Umdenken bei den beteiligten Ver-
kehrsbetrieben gefihrt und die Akzeptanz erhoht.

Im Ergebnis wurden die Fahrrad-Mitnahmezeiten im
Frohjahr 2019 im Regionsgebiet harmonisiert und ins-
gesamt leicht erweitert. Es wurde eine Bereitschaft aller
Beteiligten hergestellt, das Miteinander im OPNV unter
besonderer Bericksichtigung der Fahrradmitnahme mit
Hilfe einer Offentlichkeitskampagne herzustellen. Dabei
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sollen verstdndliche Regeln und Piktogramme sowie in-
terne Schulungen die Situation verbessern.

Nach erfolgreicher Evaluation der angestrebten Har-
monisierungs-Kampagne kann gegebenenfalls eine
Erweiterung der Mitnahmezeiten fir einen beschrank-
ten Zeitraum probeweise eingefUhrt werden. Auch eine
Kampagne wurde durchgefihrt. Somit soll eine weitere
Liberalisierung der Mitnahmeregelung mittelfristig in der
Laufzeit des Nahverkehrsplans geprift werden.

Die Umsetzung der Erkenntnisse wurde durch den GVH
finanziert.

4.2.3.2 CarSharing

Die Region Hannover fordert CarSharing als Baustein des
Mobilitatsverbunds in Ergdnzung zum OPNV. Grundla-
ge hierfir ist der Masterplan ‘Shared Mobility’, der Plan
wurde im Dezember 2014 in der Regionsversammlung
beschlossen.

Dabei werden interessierte Regionskommunen im Rah-
men des Mobilitdtsmanagements dabei unterstitzt,
tragfahige CarSharing-Angebote vor Ort aufzubauen oder
bereits vorhandene weiter zu starken. Die im Folgenden
beschriebene Strategie soll verfolgt werden.

Zundchst sollen CarSharing-Fahrzeuge in kommunale
und betriebliche Fuhrparks integriert werden. Die sich
somit durch dienstliche Nutzung gesicherte Grundaus-
lastung schafft eine gute Grundlage fir ein tragfahiges
offentliches CarSharing-Angebot, vor allem in kleineren
Stadten und Gemeinden.

2018 erfolgte der Abschluss des ,Rahmenvertrags Uber
den Aufbau eines flachendeckenden Netzes mit CarSha-
ring Angeboten® mit der Deutsche Bahn Connect GmbH
nach europaweiter Ausschreibung. Vertragspartner sind
die Stadte Burgwedel, Gehrden, Neustadt am Ribenber-
ge und Springe sowie die KRH Servicegesellschaft mbH
und die Verwaltung der Region Hannover mit ihren Stand-
orten in Neustadt a. Rbge. Der Rahmenvertrag hat eine
Laufzeit von vier Jahren sowie eine Verldngerungsoption
von weiteren vier Jahren, das heiBt bis 2022 oder 2028.
Beitrittsberechtigt sind alle Regionskommunen sowie die
rechtlich selbststéndigen Unternehmen der Region Han-
nover und die in ¢ 3 der Hauptsatzung der Region Han-
nover erfassten Gebietskorperschaften, die offentliche
Auftraggeber im Sinn des ¢ 99 GWB (Gesetz gegen Wett-
bewerbsbeschrankungen) sind und zu mindestens 51%
im Eigentum der oben genannten kommunalen Gebiets-
korperschaften stehen.

Die Region Hannover berdt und begleitet die Kommunen
und Betriebe bei der Einfohrung von CarSharing und for-
dert die Bekanntmachung und Nutzung durch intensive
Offentlichkeitsarbeit.
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4.2.4  Mobilitatsplattform fir alle
Anforderungen persoénlicher

Mobilitat

Die Aufgaben einer Mobilitatsplattform bestehen in der
Verbindung von Informieren, Buchen und Bezahlen Uber
dasselbe Medium. Neue Mobilitatsdienstleistungen wer-
den dort in das vorhandene OPNV-System eingebunden
und erganzen dieses.

Ziel ist es, dass Uber dieselbe Plattform in Echtzeit Infor-
mationen eingeholt werden, ein Angebot gebucht werden
kann und dort auch die Bezahlung erfolgt.

Eine Registrierung soll einmalig geschehen (Single-Si-
gn-0n). Kunden und Kundinnen kénnen sich im Mobili-
tatsshop sowohl fir das Ticketing fur OV-Angebote ein-
schlieBlich aller Bedarfsverkehre) sowie fur Taxi-Nutzung,
CarSharing (stationsgebunden oder Freefloating), BikeS-
haring und Poolingdienste registrieren. Nach dieser Regis-
trierung gilt die Besonderheit, dass eine bargeldlose Nut-
zung moglich ist und Sonderkonditionen fUr Taxi, Sharing
und Pooling als Rabatt gewahrt werden.

Registrierte Kunden und Kundinnen erhalten monatlich
eine gebundelte Rechnung Uber die Fahrtkosten, Uber ge-
nutzte Sharingdienste und Taxifahrten.

Soweit eine Be-in-Be-out-Abrechnung (siehe dazu auch
Kapitel 3.2.3.3), eventuell mit Bestpreisberechnung vorge-
sehenist, werden die Kaufbetrage nicht sofort nach Erwerb
des Tickets eingezogen, sondern Uber eine monatliche Ab-
rechnung.

Das online-Angebot stellt alle Verbundtarife zur Verfigung,
alle Tickets, Cards und Abos. Auch Uber Nachbar- und An-
schlusstarife kdnnen Auskinfte eingeholt und Fahrscheine
erworben werden, beispielsweise das Niedersachsen-Ti-
cket oder Angebote zur Anschlussmobilitat.

Hinsichtlich der bestehenden Angebote zum Car-/Bike
Sharing ist eine Offnung der Fahrzeuge und Fahrrader Gber
die App moglich. Desgleichen wird eine Kopplung mit dem
im Aufbau befindlichen elektronischen SchlieBsystem von
Bike+Ride angestrebt. Eine entsprechende Technologie
muss bei Beschaffung ber(cksichtigt werden.

Falls die Verfigbarkeit von Park+Ride-Platzen Uber die
App abrufbar ist, soll perspektivisch auch die Buchung der
Parkplatze per App ermoglicht werden, auch hier soll die
entsprechende Technologie Bercksichtigung finden.

For das Routing von nachgefragten Wegen sollen Bike+Ri-
de sowie Park+Ride bericksichtigt und angeboten werden,
um eine intermodale Nutzung zu ermdglichen.

Auch for den Individualverkehr soll das Routing zu FuB3, per
Fahrrad oder mit dem Pkw oder Taxi abrufbar sein. Reise-
zeiten und eventuell anfallende Preise sollen ausgegeben
werden.

Fir alle Wege und alle Modale (Verkehrsmittel) soll das
Routing und Buchen in Echtzeit erfolgen. Dabei werden
auch die aktuelle Verkehrslage und die Fahrzeugverfigbar-
keit bertcksichtigt. Sinnvoll ist hier die Einbindung in eine
interaktive Karte. Als Zusatz zur Mobilitatsplattform kénn-
te ein ,virtueller Mobilitatstreffpunkt” fir Fahrgdste (Chat)
zur Kommunikation und Partizipation angeboten werden.

4.2.5 Autonomes Fahren

Langerfristig werden auch die Méglichkeiten des Autono-
men Fahrens im OPNV ausgelotet. Sinnvoll kénnen Ange-
bote, die ohne Fahrpersonal auskommen, beispielsweise
im landlichen Raum sein, wo Gebiete mit geringer Nach-
frage bedient werden sollen, hohe Kosten fir Personal in
Bereitschaft fur flexible Angebote aber vermieden wer-
den sollen. Derzeit herrscht darUber hinaus ein deutlicher
Mangel an Fahrpersonal, weswegen die Forschung uber
die Einsatzmoglichkeiten autonomer Fahrzeuge auch in
dieser Hinsicht lohnend ist.

Vor allem bei Einsatz autonomer Fahrzeuge im StraB3en-
verkehr sind noch eine Reihe technischer und rechtlicher
Fragen ungekldrt. Erstes Ziel ware daher der Einsatz eines
Testfahrzeuges, wobei die Testphase wissenschaftlich
begleitet werden sollte. Die Realisierung soll mit Elektro-
fahrzeugen durchgefihrt werden, die Uber automatische
Zugangssysteme erreichbar sind. Die Verkehrsinfrastruk-
tur ist mit Photovoltaikanlagen auszurUsten, um nach-
haltigen Strom zu erzeugen und direkt zu nutzen.

Derzeit besteht eine Ideenskizze zu einem ,Autonomen
Busshuttle Campus Garbsen®. Schwerpunkt zur Umset-
zung von Klimazielen ist dabei der klimafreundliche Elek-
troantrieb. Um den Universitatscampus Garbsen mit einer
sehr hohen Nachfrage zur Stadtbahnlinie zu bedienen, ist
ein leistungsfdhiges Anschlusssystem notwendig. Die |dee
eines Shuttlebetriebes umfasst die Andienung jeder Stadt-
bahnfahrt (in der Hauptverkehrszeit im 10-Minuten-Takt)
mit Gelenkbussen. In Schwachverkehrszeiten kann die
Nachfrage aber auch niedrig sein. Hierfir kdnnte ein auto-
nomer Pilotbetrieb geeignet sein, allerdings ist es bisher
noch nicht gelungen, einen Partner aus der Fahrzeugindus-
trie zu gewinnen, da der Entwicklungsstand bei geeigneten
Fahrzeugen das noch nicht zuldsst. Die Region Hannover
bemdiht sich weiterhin einen Piloten zu realisieren.
Hinsichtlich eines autonomen Betriebs im SPNV und bei
der Stadtbahn ist die technische Entwicklung deutlich
weiter gediehen. Allerdings ist der Einfluss der Region
Hannover auf die Thematik begrenzt und der Zeithorizont
der Laufzeit des Nahverkehrsplans bis 2025 ist hierfur zu
kurz.

FOr den SPNV gilt, dass Schienenverkehrsmittel grund-
satzlich die besten Voraussetzungen aufweisen, auf auto-
matischen Betrieb umgestellt zu werden. Freiwerdendes
Personal kann besser im Bereich der Kundenbetreuung
eingesetzt werden, wobei bundesweit ein Personalman-
gel bei LokfUhrern festzustellen ist, dem durch fahrerlo-
sen Betrieb entgegengewirkt werden kann. Die Region
Hannover unterstitzt daher Projekte zur Umstellung auf
den automatisierten Betrieb. Es wird ein gemeinsamer
Prozess mit der LNVG angestrebt.

Bei der Stadtbahn ist ein gemeinsamer Prozess mit der
USTRA geplant. Hier sind erste Umstellungen schon bei
der nachsten Stadtbahngeneration 2030 denkbar.



4.2.6  Untersuchung zur Einrichtung

von Mobilpunkten

In der Region Hannover sollen sogenannte Mobilpunkte
eingerichtet werden. Diese Mobilpunkte sollen als wei-
tergehenden Verknipfungspunkte fir die Mobilitat in
suburbanen und landlichen Gebieten verstanden werden.
Sie sollen vor allem als Ubergangspunkte zum Carsharing,
Bikesharing (inkl. Lastenrddern, auch e-Bikes und e-Las-
tenrader) oder dem privaten Fahrrad dienen. Insbesonde-
re an S-Bahnhaltepunkten sollen Mobilpunkte eingerich-
tet werden.

4.3 Die Servicequalitdt verbessern -
im Sinne der Fahrgéste

Neben den Qualitaten des Angebots und der Ausstat-
tung des OPNV dienen MaBnahmen zur Verbesserung der
Servicequalitat dazu, den Umgang mit dem OPNV fir die
Fahrgaste einfach und komfortabel zu gestalten. Zudem
muss die Mdglichkeit, den OPNV zu nutzen so qualitativ
ansprechend sein, dass auch Interessierende, die den
OPNV bislang nicht oder selten nutzen, motiviert werden,
sich damit auseinanderzusetzen. Dazu gehoren neben
einem verstandlichen Tarifgefige ein einfaches System
zur Information und zum Vertrieb und vor allem ein Echt-
zeitauskunftssystem Uber gdngige Medien. Stérungen
sollen schnell behoben werden und Beschwerden sollen
zu einer Losungsstrategie fihren und dem Fahrgast diese
auch rickkoppeln. In den folgenden Punkten werden Pla-
nungen der Region Hannover dazu dargestellt.

4.3.1 Tarifentwicklung

Die aktuellen, konkreten MaBnahmen der Tarifentwick-
lung sind dem Kapitel 3.2.3 zu entnehmen, die vorwie-
gend das Fahrscheinportfolio betreffen. Im Folgenden
werden die MaBnahmen beschrieben, die 2018 im Zuge
der Tarifstrukturreform beschlossen wurden und ab dem
01.01.2020 umgesetzt werden sollen.

Das Tarifsystem im GVH ist bereits relativ einfach und
verstandlich aufgebaut. Jedoch waren bisher die unter-
schiedlichen Tarifzonen fr Tickets und Cards verwirrend,
insbesondere fur Gelegenheitsnutzer und Gelegenheits-
nutzerinnen. Dies wird zukinftig vereinheitlicht, wobei,
die sich entscheiden wollten, zu Stammkunden zu werden
JJarifwechsler” eine Preisdifferenzierung dafur sorgt, dass
die MaBnahme einnahmenneutral bleibt. Fir die Einwoh-
nenden im Umland werden die Card-Preise zum Erreichen
ihrer Mittel- und Grundzentren gesenkt, die Binnennach-
frage der Gemeinden im Umland soll damit gestarkt wer-
den. Erhéht werden ausschlieBlich die Preise derer, die
bisher nur in die Zone Hannover 2 gependelt sind. Dies
sind wenige Personen, die nun aber das gesamte Stadt-
gebiet befahren kénnen.

In einer weiteren Stufe soll ab 2021 eine netzweite Zeit-
karte fur Senioren und Seniorinnen eingefuhrt werden.
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Die Einfohrung einer PartnerCard ist noch offen.

Die Tarifzonen fur ,Tickets* und ,Cards“ werden ange-
glichen. Zukinftig gibt es nur noch drei Tarifzonen. Die
Card-Zonen ,Hannover 1* und ,Hannover 2 werden zu
einer Tarifzone zusammengelegt.

b) Fir die bisherigen Tarifzonen ,Umland” und ,Region”
werden rabattierte Zeitkarten eingefUhrt. Gleichzeitig
werden die Fahrausweise im Sondertarif ,Barsinghausen”
vom Markt genommen.

) Die Fahrberechtigungen fur SchulCards werden ausge-
weitet und gelten zukinftig ganzjdhrig im gesamten Ta-
rifgebiet des GVH; Netzkarte zum Einheitstarif.

d) Die Fahrausweise in den GroBkundenangeboten ,Fir-
menAbonnement* und ,SammelBestellerAbonnement*
werden zukUnftig auch fur die Regionaltarifstrecken an-
geboten.

e) Es werden einheitliche 1. Klasse-Aufschldge bei den Ei-
senbahnverkehrsunternehmen eingefhrt.

f) Das HalbjahresAbonnement wird vom Markt genom-
men.

g) Es wird neue Bezeichnungen fir die Tarifzonen und Ta-
rifprodukte geben.

h) Auf den Sprinterlinien 300, 500, 700 und 900 der re-
giobus GmbH wird ab dem 01.01.2020 auch in Hannover
der Kurzstreckentarif anerkannt. Dieser gilt auf Buslinien
fur fOnf Haltestellen.

Die bisherigen Begriffe ,Tickets” und ,Cards” werden fir
nahezu alle Produkte durch ,Karte* bzw. ,Fahrkarte* er-
setzt. Tarifzonen sind Geltungsbereiche und erhalten die
Buchstaben A bis C bzw. D bis F fir den Regionaltarif.
4.3.2  Einrichtung einer zentralen
Informations- und Beschwerde-
stelle

Um einen bestmoglichen Service zu gewahrleisten, auch
wenn der OPNV fir den einzelnen Fahrgast gerade nicht
reibungslos funktioniert, ist beabsichtigt, eine zentrale
Informations- und Beschwerdestelle einzurichten. Dort
wird allen Kunden und Kundinnen des OPNV in der Re-
gion Hannover eine einfache und barrierefrei nutzbare
Plattform fur alle Anliegen zur Verfugung gestellt. Diese
soll Moglichkeiten fir eine Kommunikation eréffnen, die
sowohl online als auch personlich oder schriftlich erfol-
gen kann.

An dieser Informations- und Beschwerdestelle soll das
Wissen aller Partner an einer Stelle gebiundelt werden.
Dabei muss sichergestellt sein, dass Kunden und Kundin-
nen ihr Anliegen auch ohne Fachwissen an der richtigen
Stelle platzieren kénnen und kompetente Antwort und
Beratung erhalten.

Die Plattform dient zur optimierten Kundenorientierung,
Kundenbindung, Kundenzufriedenheit, Produktverbes-
serung, Qualitatssicherung und Imageverbesserung aller
Partner im GVH.

Die Informations- und Beschwerdestelle umfasst dabei
alle Eingangskanale, die allen Kunden und Kundinnen
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individuell ermoglicht, sich auf die ihnen entsprechende
Weise einzubringen.

» Dazu gehort die Méglichkeit, telefonisch erreichbare
Ansprechpartnerlnnen zu erreichen, dazu wird eine
Service-Hotline mit einheitlicher Telefonnummer und
festen Ansprechzeiten eingerichtet.

» Anregungen, Fragen und Beschwerden kénnen auch
auf dem Postweg schriftlich eingereicht werden Uber
Briefe, Postkarten oder zum Beispiel in Kundenzent-
ren ausliegende Dialogkarten.

» Schriftliche AuBerungen kénnen auch per E-Mail ein-
gereicht werden, eine entsprechende feste E-Mail-Ad-
resse wird eingerichtet.

» Uber Internet kénnen auf gvh.de und den Websites
aller Partner Formulare aufgerufen werden, Uber die
Eingaben getatigt werden kénnen, ebenso ber Social-
Media-Kanale (Twitter, Facebook und andere).

» Eine personliches Gesprach kann in Kundenzentren
oder Verkaufsstellen gefihrt werden.

» Auch an Fahr- und Kontrollpersonal gerichtete Anlie-
gen sollen systematisch weitergegeben und weiter-
verarbeitet werden.

Alle so bekannt gewordenen Kundenanliegen werden ka-
tegorisiert aufgenommen und ausgewertet. Hierfur ist der
Aufbau eines webbasierten Kundenmanagement-Instru-
mentariums / KMI vorgesehen. Die Auswertungen werden
regelmadBig allen Partnern zur Verfigung gestellt, wobei
hier ein DSGVO-konformes Reportingsystem einzusetzen
ist.

Zur Verarbeitung der Anliegen und Beschwerden sowie zur
effizienten Bearbeitung und Losung der angesprochenen
Probleme wird ein Prozess aufgesetzt, der aus folgenden
Schritten besteht:

» Anregung fur Kundinnen und Kunden

» Kanalisierung: Alle Eingaben, Anliegen und Beschwer-
den, die Uber verschiedene Medien eingehen, werden
in einem System gepflegt und weiterverarbeitet

» Beschwerdeannahme: Die Beschwerde wird aufge-
nommen und in das System eingegeben, der Zugriff
durch dafir zustandige Mitarbeiterinnen wird gesi-
chert.

> Bearbeitung: Das Anliegen oder die Beschwerde wer-
den geprift und denrichtigen Stellen zur weiteren Be-
arbeitung zugeleitet.

» Reaktion gegeniber Kundinnen: Der/die Kunde/Kun-
din erhalt eine Ruckmeldung, dass sein/ihr Anliegen
eingegangen ist, bei Bedarf auch eine Begrindung,
Entschuldigung oder Erstattung

» Auswertung einschlieBlich méglicher MaBnahmen-
ableitung: Die Kundenanliegen werden statistisch
ausgewertet und MaBnahmen geplant, um wieder
kehrende und systematische Fehler oder Probleme zu
beheben.




4.3.3  Echtzeit-Fahrgastinformation,
Storfallmanagement und

Anschlusssicherung

Die technischen Voraussetzungen fur den Informations-
fluss in Echtzeit sind bereits gegeben. Dabei werden Uber
die RBL-/ITCS-Systeme der Verkehrsunternehmen und
Eisenbahnverkehrsunternehmen die Positionsdaten er-
mittelt. Die Solldaten werden mit den Ist-Zeiten abgegli-
chen. Somit kénnen Verspatungen angezeigt und Progno-
sewerte abgeleitet werden. Diese Daten flieBenin die ZDD
(Zentrale Datendrehscheibe) fur Norddeutschland beim
VBN ein. Von dort gelangen sie in die Auskunftssysteme.
Kontinuierlich wird an der Verbesserung der Datenquali-
tat gearbeitet. FUr das Stérfallmanagement sind techni-
sche und personelle Ressourcen erforderlich.

Ein Storfallmanagement gewdhrleistet bei geplanten wie
ungeplanten Storungen die rechtzeitige Versorgung der
barrierefreien Fahrplanauskunft. Das betrifft auch Auf-
zugsstorungen. Alternativen werden frihzeitig kommu-
niziert.

2021 wird ein Ereignismanagementsystem (EMS) einge-
fohrt, in dem alle Stérungsmeldungen erfasst und mit der
Elektronischen Fahrplanauskunft verknUpft werden, es
ersetzt das alte System ICS.

FUr den Austausch mit anderen Systemen werden stan-
dardisierte Schnittstellen genutzt. EMS kann unterschied-
liche Ausgabemedien bedienen, so kénnen Informationen

Nahverkehrsplan 2021

Uber die App, Uber das Internet und Uber Twitter oder als
Push-Meldungen weitergegeben werden und an DFI-An-
zeiger an Haltestellen und in Fahrzeugen angezeigt wer-
den. Die Informationen werden mit den Bordgerdten
verknUpft oder kdnnen in Text-to-Speech-Informationen
munden. Dartber hinaus kann das EMS for Meldungen
Uber Aufzugstorungen in Echtzeit genutzt werden.
Moderne Anzeigetechnologien sollen sowohl in Fahrzeu-
gen als auch an Haltestellen weiter erprobt werden, um
die EinfGhrung des EMS sowie die kontinuierliche Verbes-
serung der RBL/ITCS Systeme optimal zu unterstitzen.
Als Personal werden sogenannte Informationsmanage-
rinnen eingesetzt. Sie bedienen das EMS und arbeiten
bestenfalls rund um die Uhr an allen Wochentagen in den
Leitstellen. Sie erstellen Erstmeldungen, aktualisieren
und erganzen diese und informieren Gber die voraussicht-
liche Dauer und das Ende der Stérung.

Die Region Hannover wirkt darauf hin, dass es an den
SPNV-Halten im Gebiet des Verbundes GVH eindeutige
Haltepositionen fir den Busnot- und Schienenersatzver-
kehr sowie eine verstandliche, gut lesbare Wegeleitung
dorthin geben wird.

Ab 2021 wird die Region Hannover darauf hinwirken, dass
die Verkehrsunternehmen im GVH Uber standardisierte
VDV- Schnittstellen automatisierte Anschlusssicherung
betreiben. Dies soll dann auch in der Fahrgastinformation
fir App/Web und die Anzeiger innerhalb der Fahrzeuge
genutzt werden.
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4.3.4  Technische Angebote

Zur Erhdhung der Aufenthaltsqualitat soll die technologi-
sche Ausstattung der Fahrzeuge erhéht werden. So wird
neben dem WLAN Angebot der SprintH Linien auf allen
Stadtbus- und Stadtbahnlinien sowie den Stadtbahnhal-
testellen der USTRA mittelfristig ein WLAN Angebot zur
Verfigung gestellt. Dieses Angebot soll in einem ersten
Schritt in der Stadtbusflotte in 2020 angeboten werden
und dann bis 2023 auf alle Stadtbahnen und Stadtbahn-
haltestellen erweitert werden.

Evaluiert werden soll darUber hinaus die ,vollstdandig
digitalisierte Haltestelle®. Hierzu soll eine unterirdische
Haltestelle so mit digitalen Medien ausgestattet werden,
dass auf gedruckte Informationen vollstandig verzichtet
werden kann. Dieses Vorhaben soll pilothaft angegangen
werden und dazu dienen, sowohl Effektivitat und Effizi-
enz als auch die Machbarkeit zu kléren.



Organisation und Finanzierung
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Kapitel 5
5. Organisation -und Finanzierung

5.1 Ausschreibungslose SPNV

Karte 10: Liniennetz SPNV mit Beteiligung der Region Hannover (ohne Reaktivierungen) / Stand: Februar 2022
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5.11 SPNV nach AEG -
Ausschreibungslose SPNV

For die in der Karte 9 dargestellten Ausschreibungslose
sollen die Ziele des Nahverkehrsplans hinsichtlich Quan-
titat und Qualitdt des SPNV umgesetzt werden. Hierzu
dienen die mit den Eisenbahnverkehrsunternehmen ge-
schlossenen Verkehrsvertrage.

Nach EU-Recht sind diese Leistungen zwingend auszu-
schreiben und aufgrund des groBen Volumens hat diese
Ausschreibung europaweit zu erfolgen.

Die Region Hannover schreibt Leistungen in ihrer Eigen-
schaft als Aufgabentragerin fur den SPNV federfohrend
aus oder fungiert bei der Ausschreibung als Juniorpart-
ner gemeinsam mit den benachbarten Aufgabentrdgern
LNVG und weiteren.

Zur Umsetzung des Deutschlandtaktes ist beim Zuschnitt
der Ausschreibungsnetze in Zukunft frihzeitig auf die an-
gestrebte Durchbindung der SPNV-Linien zu achten.
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Die Zustdndigkeit der Region Hannover als Aufgaben-
tragerin endet an den Gebietsgrenzen. Das heiBt ein Teil
des GVH-Gebiets liegt auch im Zustandigkeitsgebiet der
LNVG (Landkreis Hildesheim, Landkreis Schaumburg).
2018 hat die Region Hannover mit folgenden Eisenbahn-
verkehrsunternehmen einen Vertrag geschlossen:

Die folgende Tabelle 19 der Ausschreibungen im Raum
zeigt eine groBe Wettbewerbsintensitdt, die sich in den
kommenden Jahren fortsetzen wird.

Tabelle 19: SPNV Soll-Lestungen nach Eisenbahmverkehrsunternehmen 2017

Zug -Kilometer

EVU Linien [Mio. km,/a]
DB Regio $1-S8, 521, S51, RE1, RE8 6,9
erixx RE10, RB38 0,6
metronom RE2, RE30 1,3
Westfalenbahn RE60, RE70 1,1
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Tabelle 20: Ausschreibungen im SPNV

Zug-km
im Gebiet
Linienverlauf Laufzeit Federfiihrer dgr
Region
Hannover
[Mio. km/a]
S1 bis S8 (ab 12.2012 Europaweite Region
S-Bahn Hannover 12.2013: S 21 - - 5,58
und $ 51) 12.2020 Ausschreibung Hannover
. 12.2020 .
S1 bis S8 und . Region
S-Bahn Hannover - Ubergangsvertrag 5,9
$21 und S51 06.2022 Hannover
Europaweite
. 12.2021 - . .
) S1 bis S8 und ) Ausschreibung mit Region
5-Bahn Hannover 521 und S51 vorgeschaltetem Hannover 6,14
12.2034 .
Teilnahmewettbewerb
Braunschweig - H -
EMIL Bielefeld/Rheine _12'2015 Europaweite LNVG 0.82
Emsland: Minster - i 4
Ems an 12.2030 Ausschreibung
12.2011 .
Heidekreuz Soltau - H - E\‘:J’S"S‘Zﬁ‘r’gft')tfn LNVG 0,33
12.2019 9
12.2019 - .
Heidekreuz Soltau - H - \alﬁglz\a/r;?t?;ungsoptlon LNVG
12.2021 g
Europaweite
Dieselnetz | 12.2027 | aysschreibung mit 10
Niedersachsen - Mitte soltau - H ) vorgeschaltetem LNVG
12.2029 | 1eilnahmewettbewerb
. 12.2013
RE-Kreuz H - Norddeich/ ) .
Bremen/Niedersachsen | Bremerhaven Direktvergabe LNVG 0.72
12.2022
. 12.2022
RE-Kreuz H - Norddeich/ - Ubergangsvertrag LNVG 0,72
Bremen/Niedersachsen Bremerhaven
12.2024
) . Europaweite
Expresskreuz H- Norddeich/ ?2'2024 Ausschreibung mit
- Wilhelmshaven/ LNVG
Bremen/Niedersachsen vorgeschaltetem
Bremerhaven 12.2039 .
Teilnahmewettbewerb
12.2005 .
Uelzen-Gottingen ggléienn enH - itggﬁ‘g%tfn LNVG 0,65
9 12.2013 g
12.2013 « .
_— Uelzen - H - Verlangerungsoption
Uelzen-Géttingen e - LNVG 0,67
Gottingen 122015 | 3Ys Vertrag
12.2015 P
pn Uelzen - H - Geringfigige
Uelzen-Géttingen o - LNVG 0,67
Gottingen 12.2017 Nachbestellung
Europaweite
Hanse-Netz / Uelzen ?BEGT;T]/_HI?IHTDU[Q _12'2018 Ausschreibung mit LNVG 0.71
-Gottingen Gottinaen 12.2033 vorgeschaltetem ¢
9 ’ Teilnahmewettbewerb
12.2014 .
DINSO II H - Bad Harzburg | - iﬂg‘;ﬁﬁ‘r’gﬁ'ﬁn LNVG 0,18
12.2029 g
12.2015 . .
) ) Europaweite Regionalverband
ENNO Wolfsburg - H 12.2025 Ausschreibung Braunschweig 0,54




5.1.2  OPNV nach PBefG: Offentliche
Dienstleistungsauftrage(ODA)
von Stadtverkehr und Regional-
verkehr Hannover Bus

Soweit eine nach den MaBstaben der Region Hannover
ausreichende Verkehrsbedienung nicht eigenwirtschaft-
lich moglich ist, also ein Bedarf éffentlicher Finanzierung
besteht, muss nach dem PBefG ein 6ffentlicher Dienst-
leistungsauftrag (ODA) vergeben werden.

Somit dienen offentliche Dienstleistungsauftrage dem
Zweck, fur den Fahrgast ein einheitliches, verkehrstrager-
und linienUbergreifendes Gesamtnetz zu erhalten und da-
fUr zu sorgen, dass das OPNV-Angebot den &ffentlichen
Interessen in der Region Hannover entspricht. Die Finan-
zierung der Verkehrsdienste wird durch den ODA auf eine
tragfahige rechtliche Grundlage gestellt.

Offentliche Dienstleistungsauftrage kénnen auf unter-
schiedliche Weise geschlossen werden, beispielsweise
Uber europaweite Ausschreibungen des OPNV. Aufgrund
der organisatorischen und rechtlichen Aufstellung der
Verkehrsunternehmen regiobus Hannover und USTRA
verfigt die Region Hannover Uber eigene Verkehrsunter-
nehmen, die die rechtlichen Voraussetzungen fir Direkt-
vergaben erfillen. Damit hat die Region Hannover die
Kontrolle Gber die Verkehrsunternehmen wie tber eine ei-
gene Behorde und die Verkehrsunternehmen dirfen nicht
anderweitig, also in Rdumen anderer Aufgabentrager in
einen Wettbewerb um OPNV-Leistungen treten.

Im ODA werden die inhaltlichen Anforderungen der EU
VO 137072007 und die weiteren rechtlichen Vorgaben aus
dem PBefG, die letztlich die Vergabe regeln, realisiert. Au-
Berdem werden dort weitere Verordnungen und Gesetze
umgesetzt.

Im konkreten ODA sind regelméBige Marktvergleiche vor-
gegeben, um Uber ZielgrdBen die Entwicklung der Unter-
nehmen zu steuern und die Kosten des OPNV auch in Zu-
kunft auf einem angemessen Niveau zu halten.
Weitreichender und detaillierter als im Nahverkehrsplan
werden im ODA neben den Anforderungen an das Ver-
kehrsangebot auch die Qualitaten der Verkehrsbedienung
festgelegt sowie Aussagen zu Tarif, Vertrieb und Kommu-
nikation getroffen.

Neben dieser moglichst exakten Beschreibung des vom
Verkehrsunternehmen umzusetzenden Angebots muss
der ODA aber Méglichkeiten eréffnen, auch eine Weiter-
entwicklung des OPNV zu erméglichen. Die Verkehrsun-
ternehmen muissen verpflichtet werden, von der Aufga-
bentragerin vorgesehene Veranderungen umzusetzen.
Daher werden fur die Weiterentwicklung des Verkehrs-
angebotes im ODA transparente Regelungen im Rahmen
eines Anderungsmanagements aufgestellt.

Dies beinhaltet, dass Initiativen fir Angebotsdnderungen
durch die Region Hannover als Aufgabentragerin sowie
auch durch USTRA und regiobus eingebracht werden kén-
nen.
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Im Einzelnen liegen dem OPNV-Angebot in der Region
Hannover folgende ODA zu Grunde:

Offentlicher Dienstleistungsauftrag Stadtverkehr Hanno-

ver 2015-2038 (USTRA)

» Laufzeit 22,5 Jahre (vom 25.09.2015 bis 24.03.2038)

» Der ODA umfasst das gesamte von der USTRA betrie-
bene Stadtbahn- und Busliniennetz in Hannover und
den angrenzenden Stadten und Gemeinden

Offentlicher

Hannover Bus

> Laufzeit 10 Jahre (vom 01.01.2020 bis zum 31.12.2029)

» Der ODA umfasst das gesamte von regiobus betriebe-
ne Busliniennetz in den Stadten und Gemeinden der
Region Hannover und der Stadt Hannover

Dienstleistungsauftrag  Regionalverkehr

5.2 Die Rolle des GVH

Der GVH wurde 2012 als Mischverbund in Form einer
GmbH neu gegrindet.

In diesem Mischverbund bestehen folgende Beteiligungs-
verhaltnisse: 51% hélt die Region Hannover als Aufga-
bentragerin und 49% halten die Verkehrsunternehmen.
Die beteiligten Verkehrsunternehmen sind bislang UST-
RA, regiobus, DB, erixx, metronom und WestfalenBahn.
Wichtiges Ziel ist die Zusammenarbeit im OPNV im Ta-
rifgebiet des GroBraum-Verkehrs Hannover. Diese Zusam-
menarbeit umfasst den OPNV auf StraBe und Schiene.
Aufgaben und Ziele des Verbundes sind die Sicherung und
Weiterentwicklung des bestehenden Verkehrsverbundes,
die Steigerung der Attraktivitdt und Leistungsfahigkeit
des OPNV sowie die Weiterentwicklung eines wirtschaftli-
chen und integrierten Verbundverkehrs zur Sicherstellung
einer ausreichenden Bedienung der Bevolkerung mit Ver-
kehrsleistungen.

Die Region Hannover strebt eine Optimierung der Gesell-
schaftsstruktur der GVH GmbH an, um effizienter und ef-
fektiver auf aktuelle Entwicklungen reagieren zu kdnnen
und MaBnahmen im Sinne der Fahrgaste und der Ver-
kehrswende schneller umzusetzen.
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Abbildung 16: Struktur des GVH
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5.3 Infra

Die Umsetzung aller Vorhaben im Bereich der Stadtbahn
obliegt der Infrastrukturgesellschaft Region Hannover
GmbH (infra) als Bauherrin und Eigentimerin der Anla-
gen. Die Infrastruktur for die Stadtbahn wird von der Regi-
on Hannover als zustandiger Aufgabentragerin finanziert.

5.4 Finanzierung

Der Region Hannover obliegt als Aufgabentragerin fur den
OPNV die Finanzierung des OPNV in ihrem Gebiet. Dies
wird im Niedersachsischen Nahverkehrsgesetz festgelegt.
Die Finanzierung des OPNV und aller seiner unterschied-
lichen Teile ist komplex und geschieht nur teilweise Uber
Einnahmen aus Fahrscheinerldsen. Fahrscheinerldse flie-
Ben vorwiegend in den laufenden Betrieb (die konsump-
tiven Kosten), aber auch diese kénnen bei weitem nicht
durch die Fahrscheineinnahmen gedeckt werden. Die
Wirtschaftlichkeit des OPNV im Sinne einer méglichst ge-
ringen Belastung der Allgemeinheit ist daher zu beachten.
Die Finanzierung speist sich somit vorwiegend aus eige-
nen Haushaltsmitteln der Region Hannover, aber auch
aus einer Reihe von Férdermoglichkeiten des Bundes und
des Landes. Die beiden wichtigsten Quellen auf Landes-
ebene sind die Mittel nach dem Regionalisierungsgesetz
(Reg(G), aus denen die niedersdchsischen Aufgabentrager
Zuweisungen vom Land nach ¢ 7 und 7a NNVG erhalten,
sowie diejenigen, die nach dem Entflechtungsgesetz
(ehemalige Mittel nach GVFG) ausschlieBlich fir die Ver-
besserung von Verkehrsinfrastruktur bzw. andere investi-
ve Aufgaben zu verwenden sind.

Im Folgenden ist dargestellt, welche Kosten entstehen
und wie sie gedeckt werden.

Gesellschaftsvertrag
Gesellschaftervereinbarung
(inkl. Standards und Leitlinien)
Einnahmenaufteilungsvertrag

als GmbH-Gesellschafter

5.4.1 Finanzierung der Infrastruktur

Mittel aus dem Gemeindever-
kehrsfinanzierungsgesetz (GVFG)
und dem Entflechtungsgesetz
(EntflechG)

Das Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) regelt
die Finanzhilfen des Bundes fir Investitionen zur Verbes-
serung der Verkehrsverhéltnisse der Kommunen. Wahrend
der Bund auf dieser Grundlage noch die Finanzierung von
verkehrlichen GroBprojekten unterstitzt, werden die Mit-
tel werden die Mittel for kleine und mittelgroBe Projekte
im Rahmen des Entflechtungsgesetzes Ende 2019 ent-
fallen. Eine Nachfolge dieser Finanzierungszusage wird
derzeit noch auf Landesebene verhandelt. Fest steht,
dass die Lander mehr Mittel aus dem Umsatzsteuerauf-
kommen des Bundes erhalten und diese moglicherweise
zweckgebunden fiUr den Ausbau und die Sanierung der
Verkehrsinfrastruktur fur die Stadte und Gemeinden be-
reitstellen werden.

Mit dem Niedersachsischen Gemeindeverkehrsfinanzie-
rungsgesetz (NGVFG) stellt das Land den Kommunen zur
Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse jahrlich Finanzhil-
fen zur Verfigung. Alle BaumaBnahmen (wie beispiels-
weise Bau oder Ausbau von Verkehrswegen der Stadt-
bahn), die die Voraussetzungen einer Forderung erfillen
(wie die Herstellung von Barrierefreiheit), kdnnen mit bis
zU 75% der zuwendungsfahigen Kosten geférdert werden.
Um an der Forderung teilzunehmen, muss die BaumaB-
nahme zuvor in das Jahresprogramm des Ministeriums fur
Wirtschaft, Arbeit, Verkehr und Digitalisierung aufgenom-
men worden sein.

5.4.1.2 Finanzierung von Investitionen
(ortsfeste Infrastruktur)

In Abbildung 17 werden die Férderquoten im Land Nieder-
sachsen dargestellt.
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Abbildung 17: Maximale Férderquoten bei Investitionesvorhaben im OPNV in Niedersachsen
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5.4.1.3 Businfrastruktur, Umsteige-,
Park+Ride-, Bike+Ride-Anlagen

Eigene Bauvorhaben

» Eigene Bauvorhaben werden von der Region Hanno-
ver unter anderem in folgenden Bereichen realisiert:
Neubau und Erweiterung von Park+Ride- und Bike+
Ride-Anlagen

» Neubau von Bushaltestellen

» Umgestaltung und Neubau Zentraler Omnibusbahn-
hofe (ZOB)

> Barrierefreier Ausbau und Verbesserung der Situati-
on von Bushaltestellen durch Ausstattungsverbesse-
rung (z.B. dynamische Fahrgastinformation, Fahrrad-
bugel) sowie weitere Sonderausstattung an Bushal-
testellen der sprintH-Linien.

Die Zahlungsermachtigungen fir Investitionen erfolgen
Uber den Finanzhaushalt der Region Hannover. Neben der
Ublichen Forderung von OPNV-Vorhaben (siehe Abbil-
dung 17) stehen in begrenztem Umfang zweckgebunde-
ne Mittel gemdB Niedersdchsischem Nahverkehrsgesetz
(NNVG) fur Investitionen fir die Verbesserung des OPNV
zur Verfigung.

Wahrend der Laufzeit des NVP missen Gesprache mit der
Landesnahverkehrsgesellschaft beziglich der Flexibilitat
der Forderungsmoglichkeiten gefuhrt werden. Zu klaren
sind dabei folgende Punkte:

> Derzeit besteht eine Forderung der LNVG (Uber Ent-
flechtungsgesetz) fir Park+Ride- und Bike+Ride -An-
lagen aufgrund von Erhebungen / festgestelltem Be-
darf (nachfrageorientiert).

> Ziel der Region Hannover ist es, Gber das MW (Nieder-
sdachsisches Ministerium fir Wirtschaft, Arbeit, Ver-
kehr und Digitalisierung) darauf hinzuwirken, dass

kunftig vermehrt angebotsorientierte Fordermoglich
keiten zur Verfigung gestellt werden, damit wir im
Sinne der Verkehrswende deutlich mehr Menschen
zum Umstieg auf Bussen und Bahnen bewegen kon-
nen.

» Daruber hinaus sollen auch andere Férdermdglich-
keiten gepruft und genutzt werden wie die Nationale
Klimaschutzinitiative, PTJ greift auf Bundesmit-
tel zu, keine eigen Mittel, des Bundes, Mittel als Er-
gebnis des Dieselgipfels etc.

» AuBerdem soll geprift werden, ob Bahnsteigverldn-
gerungen als Tatbestand zur Foérderung aufgenom-
men werden kénnen.

Zuwendungen an die Kommunen fur OPNV-Vorhaben

Bei groBeren OPNV-Vorhaben, insbesondere auch beim
Neu- und Ausbau oder Erweiterung von Park+Ride-Anla-
gen wird oftmals der Erwerb von Grundstickfldchen er-
forderlich. Da die OPNV-Vorhaben nach der Realisierung
in der Regel — verbunden mit der Unterhaltungs- und Ver-
kehrssicherungspflicht — in das Eigentum der Kommunen
Ubergehen, erfolgt die Finanzierung des erforderlichen
Grunderwerbs mittels Zuwendungen an die Kommunen,
welche dann den Grundstuckskauf abwickeln.

Sind bei Bauvorhaben der Kommunen OPNV-relevante
Bereiche betroffen, kann eine finanzielle Beteiligung der
Region Hannover beantragt werden.

Im Rahmen des 2010 eingefthrten und mittlerweile auf
unbestimmte Zeit verldngerten OPNV-Konjunkturpro-
gramms des Landes Niedersachsen zur ,,Grunderneuerung
von Bushaltestellen mit Verbesserung der Ausstattung”
haben Stadte und Gemeinden die Méglichkeit, in einem
vereinfachten Verfahren Sammelantrage fur bis zu acht
kleinere MaBnahmen sowie dariber hinaus weitere Ein-
zelantrage fUr gréBere MaBnahmen zu stellen. Ergdnzend
zu der 75%igen Landesforderung Ubernimmt die Region
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Hannover im Rahmen eines zusatzlich geschaffenen An-
reizprogrammes eine 50%ige Finanzierungsbeteiligung
fur folgende Kostenbestandteile:
»
Nicht durch Zuwendung des Landes gedeckte, als zu-
wendungsfahig anerkannte Bau- und Grunderwerbs-
kosten einschlieBlich begrindeter Baukostenerho-
hung nach Genehmigung eines Kostenerhéhungsan-
> trages durch die Region Hannover
Nicht durch Zuwendung des Landes gedeckte Pla-
nungskosten

Damit betragt der Eigenanteil der Kommunen 12,5%.

Zuwendungen an DB fiur SPNV-Vorhaben

Der Ausbau von Stationen und Strecken des SPNV wird
von der Region Hannover als zusténdiger Aufgabentréage-
rin finanziert. Die Umsetzung aller Vorhaben wird von der
DB als Bauherrin und Eigentumerin (Stationen: DB Stati-
on & Service; Strecken: DB Netz) gesteuert.

Maximal 75% der zuwendungsfahigen Kosten dieser Vor-
haben kénnen durch Landes- und/oder Bundesmittel ab-
gedeckt werden (siehe Abbildung 17). Die Ubrigen 25 %
sowie die kompletten nicht zuwendungsfahigen Baukos-
ten und die Planungskosten, darunter auch vorausgehen-
de Machbarkeitsstudien, Standardisierte Bewertungen,
trdgt in der Regel die Region Hannover.

Unter bestimmten Voraussetzungen beteiligt sich die DB
in Einzelfallen mit Eigenmitteln an diesen Kosten.

Zuwendungen an infra fUr Stadtbahnvorhaben

Die Infrastruktur fOr die Stadtbahn wird von der Region
Hannover als zustandiger Aufgabentrdgerin finanziert.
Dabei werden die Mittel for Neu- und Ausbauvorhaben
im Finanzhaushalt und die Mittel fir Erneuerungs- und
Instandhaltungsvorhaben Uber den jahrlichen Ver-
lustausgleich des infra-Wirtschaftsplanes im Ergebnis-
haushalt der Region bereitgestellt. Die Umsetzung aller
Vorhaben obliegt der Infrastrukturgesellschaft Region
Hannover GmbH (infra) als Bauherrin und Eigentimerin
der Anlagen. Die Finanzierung der Erneuerungs- und In-
standhaltungsvorhaben erfolgt in voller Héhe aus dem
Wirtschaftsplan der infra. Die Neu- und Ausbauvorhaben
werden in der Regel bis maximal 75% der zuwendungs-
fahigen Kosten Uber Finanzhilfen nach dem Gemeinde-
verkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) vom Bund und/oder
dem Entflechtungsgesetz (EntflechtG) vom Land gefér-
dert (siehe Abbildung 17). Die entsprechenden Finanzie-
rungsantrdge werden von der infra beim Land gestellt. Die
Komplementarfinanzierung fur diese Vorhaben erfolgt
Uber entsprechende Zuwendungsbescheide der Region
Hannover an die infra.

5.4.2  Finanzierung der MaBnahmen/

des Angebots (konsumptiv)

In der Region Hannover verursachte das Verkehrsangebot
des OPNV im Jahr 2016 ca. 386 Mio. € Defizit. Diese Kosten
entstanden bei den Verkehrsunternehmen, die den OPNV
in der Region Hannover betreiben. Nicht enthalten sind
darin die Kosten fir die Haltestelleninfrastruktur fir Bus
und Stadtbahn sowie fir die Gleisanlagen der Stadtbahn.
Die Finanzierung dieser konsumptiven Kosten wurden wie
folgt vorgenommen (siehe Abbildung 18):

» Fast 60% der Kosten fir das OPNV-Angebot in der
Region Hannover finanzierten 2016 die Fahrgdste
durch den Kauf von Fahrkarten. 2016 waren das ca.
225,8 Mio. € (siehe dazu auch Kapitel 5.4.3).
» Die verbleibenden 40% wurden wiederum aus ver-
schiedenen Quellen finanziert:
= Etwa 17 Mio. € (4,4%) wurden 2016 vom Land als
Ausgleich fir rabattierte Preise im Schulerverkehr
und die kostenfreie Beférderung Schwerbehinder-
ter vom Land gezahlt.

= Eine sehr groBe Bedeutung fur die Finanzierung
des Verkehrsangebotes haben die Regionalisie-
rungsmittel, die vom Bund auf Grundlage des Re-
gionalisierungsgesetzes (RegG) tUber das Land an
die Region gezahlt werden. Im Jahr 2016 waren
das ca. 80 Mio. € (20,7%).

= Verkehr fUr die kostenlose Beférderung anspruchs-
berechtigter Schiler (Kauf der SchulCard)
zahlte die Region Hannover im Jahr 2016
ca. 25,7 Mio. €. (6,7%).

= Zum Ausgleich fur den Sozialtarif zahlte die Regi-
on Hannover 2016 10 Mio. € (2,6%). Dieser ermog-
licht es Einwohnenden der Region Hannover mit
geringem Einkommen verginstigt Bussen und
Bahnen im Tarifgebiet des GroBraum-Verkehr
Hannover (GVH) zu nutzen.

= Da diese Mittel immer noch nicht ausreichen, um
das Verkehrsangebot zu finanzieren, muss die
Region weitere Haushaltsmittel fur Zuschuss-
zahlungen an die  Verkehrsunternehmen
in die Hand nehmen. 2016 waren das 27,5 Mio. €.
Diese Mittel, die nicht Uber die Tarif- bzw. Tarifer-
satzeinnahmen direkt an die Verkehrsunter-
nehmen flieBen, werden Uber die Dienst-
leistungs- und Verkehrsvertrage von der Region
an die Verkehrsunternehmen als Zuschuss gezahlt.
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Abbildung 18: Finanzierung des OPNV

Region Hannover Region Hannover
(Schulcard) (Sozialtarif)
25,7 Mio € 10,0 Mio €

Region Hannover
(verbleibender Zuschuss)

27,5 Mio €

Land & Bund Fahrgaste
(RegMittel § 7 Abs. 1 NNVG) (Fahrkartgn)
79,9 Mio € 225,8 Mio €
Land & Bund .
(Schiler u. Schwerbehinderte)
17,1 Mio €'

Quellen: 1Jahresabschluss 2016 regiobus/USTRA
* Einnahmenpool GVH 2016
’ Spitzabrechnungen 2016 EVU, regiobus, VWG

Hinweis: Zahlunaen der Reaion Hannover fiir Infrastruktur der Stadtbahn sind nicht enthalten

5.4.3 Finanzierung der Verkehrsleis-

tungen im GVH
» Im GVH werden zunehmend attraktivere Angebo-  »» Die finanzielle Belastung fur die Region Hannover ist
te furdie Kundenund Kundinnenangeboten. Hierzu ge- aufgrund von Ausgleichen niedriger und aufgrund
hortdieGVHSparCard,dieauchneueBerechtigtenkreise politisch beschlossener Angebote aus dem Regions-
vorsieht, also nicht nur Fahrgaste im ,Schilerstatus®. haushalt.

Abbildung 19: Einnahmen- und Fahrtenentwicklung im GVH

300,0 Mio €

250,0 Mio
250,0 Mio € _
200,0 Mio
200,0 Mio €
c 150,0 Mio
o =
13 X 5]
£ 150,0 Mio € £
c 5]
£ w
[} 100,0 Mio
100,0 Mio €
. 50,0 Mio
50,0 Mio €
,0 Mio € ,0 Mio
2013 2014 2015 2016 2017 2018
Jahr
mmm Erlose Cards Erwachsene lund I mmmm Erlose Tickets Normaltarif — mmmm ErloseCards Ausbildung  mmmm Erl6se andere GVH-Tarife
m Erlose KinderTickets mmm Erlose Sozialtarife s Anzahl Fahrten Gesamt
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Verfahren zur Einnahmeaufteilung unter den Verkehrsun-
ternehmen

Die im GVH (GroBraum-Verkehr Hannover) erzielten Ein-
nahmen werden gemaB dem Anfang 2013 modifizierten
Einnahmeaufteilungsvertrag zwischen den tarifanwen-
denden Verbundunternehmen USTRA, regiobus, DB Re-
gio, metronom, erixx, NordWestBahn und WestfalenBahn
aufgeteilt. Als Kennzahlen fur die Hohe der zustehenden
Betrdge dienen dabei die Anzahl der beférderten Perso-
nen und die jeweilige Tarifhéhe. Die dafir erforderlichen
Erhebungen erfolgen Uber Zahlungen alle zwei Jahre und
Uber KundIinnenbefragungen alle vier Jahre. Die Eisen-
bahnverkehrsunternehmen DB Regio, metronom, erixx
und Westfalenbahn erzielen zusatzliche Einnahmen aus
anderen Nicht-GVH-Tarifen (z. B. Niedersachsentarif, BB
DB) fur ein- und ausbrechende Verkehre, die die Regions-
grenze Uberschreiten, ohne spezielle GVH-Angebote zu
nutzen. For die Aufgabentragerin sind diese Einnahmen
nur bei der Festlegung des Einnahmeanteils der EVU am
GVH-Tarif von Bedeutung.

Tabelle 21: Einnahmen im GVH Pool 2017

GVH Pool 2017 in Mio. €
Fahrgdste 230,7
SchulCard 26,1
Region zu Sozialtarifen 11,7
GVH Pool 268,4

Hinsichtlich der Einnahmenentwicklung ist for die Jahre
ab 2020 eine jahrliche Steigerung von ca. drei Prozent zu
erwarten. Zu den Einnahmen siehe Tabelle 21, die Tari-
feinnahmen beschreibt Tabelle 22.

Die SchulCards werden von den Tragern der Schilerbefor-
derung finanziert.

Ausgleichszahlungen fir Schilerbeforderung

Im Zuge der verdnderten Gesetzgebung gilt fUr die Aus-
gleichsleistungen im Scholerverkehr nicht mehr der $45a
PBefG mit der Ausgleichsleistungsverordnung, die Aus-
gleichsleistungen werden nun Uber Landesrecht geregelt.
Hierfir zustandig ist seit 2017 $7a NNVG (Niedersdachsi-
sches Nahverkehrsgesetz). Dieser besagt, dass Landes-
mittel an die Region Hannover als Aufgabentragerin zur
zweckbestimmten Verwendung von Ausgleichszahlungen
an die Verkehrsunternehmen zu leisten sind mit der Vor-
gabe, dass die Schulerfahrscheine um mindestens 25%
rabattiert sein missen.

Tabelle 22: Fahrten im GVH nach Fahrgastgruppen 2013 bis 2017 (in Mio.)

Tickets Kinder Cards Cards Sozialtarife Andere Summe
Normaltarif Tickets Erwachsene Ausbildungs- GVH gesamt
lund II; und Tarife
GroBkunden  Jugendtarife Gesamt

2013 29,22 2,54 89,57 54,68 4,78 3,46 184,25
2014 28,32 2,67 87,12 54,50 11,43 2,82 186,86
2015 28,77 2,73 87,45 55,05 15,78 2,52 192,30
2016 28,88 2,60 85,78 56,28 21,27 2,66 197,47
2017 28,08 2,55 85,95 55,60 23,18 2,86 198,22

Tabelle 23: GVH Tarifeinnahmen nach Fahrgastgruppen 2013 bis 2017

Tickets Kinder Cards Cards Sozialtarife Andere Summe
Normaltarif Tickets Erwachsene Ausbildungs- GVH gesamt
lund II; und Tarife
GroBkunden  Jugendtarife Gesamt

2013 57,95 2,69 103,44 52,48 6,74 4,94 228,24
2014 58,39 2,71 103,16 53,68 13,11 5,28 236,33
2015 60,56 2,73 106,85 55,63 17,75 3,68 247,21
2016 60,58 2,52 109,83 57,25 26,55 4,75 261,48
2017 60,29 2,47 112,55 57,89 30,04 5,22 268,45
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Kapitel 6

MaBnahmenliste

Bauzeitraum / Nutzen und
e Mofnahme Planungszeitraum Umsetzungszeitraum Wirkungen /
o v Anmerkungen

Verbindungsebene - SPNV

Stationsausbauten

Zur
Angebotsausweitung
Hauptbahnhof Hannover - von und nach
411 zusétzliches Gleis 15 (und 16) NN NN Wolfsburg ist ein
zusatzliches Gleis 15
notwendig.
Barsinghausen, Bahnsteiq 2, . .
4.1.1.1 barrierefreier Ausbau NN NN Barrierefreiheit
4111 | 'sermhagen, barrierefreier NN NN Barrierefreiheit
Ausbau
Immensen -Arpke, . .
4.1.1.1 barrierefreier Ausbau NN NN Barrierefreiheit
Haltepunkt Ehlershausen i )
4.1.1.1 Bahnsteigverlangerung NN NN Kapazitatserhdhung
4117 |Haltepunkt Otze NN NN Kapazitatserhohung
Bahnsteigverlangerung
Haltepunkt Aligse i )
4.1.1.1 Bahnsteigverlangerung NN NN Kapazitatserhdhung
Stationsneubauten
Umsteigeanlage H-
4111 Waldhausen NN NN
Machbarkeit ist
Springe Deisterpforte und gepruft, derzeit
4112 Laatzen Mitte NN NN wirtschaftliche
Bewertung

Verknipfungsanlagen

Ubernahme aus NVP
2015: Realisierung
2.3.1 Braunschweiger Platz NN NN abhangig von
Betrieblichen
Randbedingungen
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; Nutzen und
Kapitel MaRnahme Planungszeitraum EiwuszeetglrjanugTzéitraum Wirkungen /
Anmerkungen
Verbindungsebene -
Stadtbahn
bedarfsgerechter Kapazitats-
ausbau unter Beriicksich-
lanafristige e tigung von Flachen- und
4.1.1.6 Masterplan Stadtbahn Stragtgl ielg langfristige siedlungsentwicklung sowie
g Ableitung Fahrzeugbedarf,
Abstell- und Instandhal-
tungskapazitaten
Neubaustrecken
Spange der Stadtbahnlinie 6 ) i
4114 | zwischen Expo-Park und seit 2018 NN {\(‘afchbafke'tsswd'e
Laatzen auft
Verlangerung der
Stadtbahnlinie 4 von Garbsen . Planung und ggf.
4114 (Planetencenter) bis Garbsen- seit 201 NN Bau ist vorgesehen
Mitte (2 Haltestellen).
Verlangerung der
Stadtbahnlinie 1 von
4114 |Langenhagen (Theodor- Fortfihrung Planung |\ Planung und ggf.
T Heuss-StraRe) bis seit 2019 Bau ist vorgesehen
Langenhagen/Pferderennbahn
(3 Haltestellen)
Verlangerung Stadtbahnlinie 8 Umsetzbarkeit
iiber den Endpunkt priifen, danach
4.1.1.4 | DragonerstraRe hinaus bis zur | seit 2019 NN Planung und Bau-
Haltestelle Kabelkamp E:gglztilgtgsgr?gpéssen
Neubaustrecke ab der
Haltestelle Wallensteinstralle .
41.1.4 nach Hemmingen-Westerfeld abgeschlossen im Bau
(6 Haltestellen)
Spange der Stadtbahnlinie 2
4114 von Alte Heide nach Bothfeld In Untersuchung NN
Kehrgleis Stadtbahnlinie 2 an Voraussetzung fur
4.1.1.4 der Haltestelle Gleidingen/ seit 2017 2022 Verldngerung Stadt-
Orpheusweg bahnlinie 2
Spange der Stadtbahnlinie 9
ab der Haltestelle Bernhard -
Caspar-Strale bis zur
4114 Haltestelle Bauweg tber die In Untersuchung NN
Trasse der Lindener
Hafenbahn
Méglichkeiten zur attraktiven
ErschlieBung des Neubaus
41.1.4 der Medizinischen Hochschule | In Untersuchung NN
Hannover (MHH) mit der
Stadtbahn
Weitere Mdglichkeiten zur
41.1.4 Anbindung der Wasserstadt In Untersuchung NN
Limmer an das Stadtbahnnetz
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. Nutzen und
. . Bauzeitraum / X
Kapitel Malnahme Planungszeitraum Umsetzungszeitraum Wirkungen /
Anmerkungen
Ausbaustrecken
Empelder Strale Haltestellen
4114 RiechersstraRe, Safariweg abgeschlossen im Bau
und Hermann-Ehlers-Allee
4.1.1.4 BraunstraBe mit der abgeschlossen im Bau
T Haltestelle Glocksee 9
Schulenburger Landstralle
41.1.4 zw‘|sch.en der Haltestelle in Planung Bauzeitraum
Hainholzer Markt und der unbekannt
SorststralRe
Ausbau der Stadtbahnstrecke
in der Sutelstrale von der ol dadf. B
41.1.4 | PodbielskistraBe bis zur ab 2020 NN isfc(‘)‘%geggheﬂg -bau
Haltestelle Bothfelder
Kirchweg
Neue Haltestelle
Prifung der
4114 Welfenplatz NN NN Einrichtung als neue
Haltstelle
Prifung der
41.1.4 Wilhelm-Tell -Stral8e NN NN Einrichtung als neue
Haltstelle
Prifung der
4114 Stadtfriedhof Engesohde NN NN Einrichtung als neue
Haltstelle
. . Planung und ggf.
41.1.4 Expo-Park seit 2019 NN Bau ist vorgesehen
Trassenfreihaltung
- Trassenfreihaltung
\S/\:ezjttebrflrj]hn:ng Se’ fur denkbare spatere
adibahnstrecke von Stadtbahnstrecken
4114 Hemmingen -Westerfeld nach NN NN Wirtschaftlichkeits-
Hemmingen -Arnum untersuchung ist
vorgesehen
. . Trassenfreihaltung
41.1.4 :Stggfg?agdrgghﬁgﬁr; Nord NN NN fur denkbare spatere
Stadtbahnstrecken
Stadtbahnspange ab der
Haltestelle Am Kichengarten Trassenfreihaltung
4.1.1.4 | bis zur Haltestelle Schwarzer NN NN fur denkbare spatere
Bar durch die Blumenauer Stadtbahnstrecken
Stral3e
Anbindung des Bereiches um
o s r Kot s
41.1.4 NN NN fur denkbare spatere

Stadtbahnnetz und/oder
Verknipfung mit der am Zoo
endenden Stadtbahnlinie 11

Stadtbahnstrecken
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. Nutzen und
: . Bauzeitraum / X
Kapitel MaBnahme Planungszeitraum Umsetzungszeitraum Wirkungen /
Anmerkungen
Hochbahnsteige
3.2.1.1 ?n”i? ﬂgiﬂ?f’.f‘r{,‘%‘;‘fma““ahme” im Bau/Genehmi- |bis vsl. Barrierefreiheit
Genehmigungsverfahren" gungsverfahren spdtestens 2023
211 alle HochbahnsteigmaRnahmen | Planung ab Realisierung ; ihei
3 der Prioritat 1 2021/22 ab 2025 Barrierefreineit
alle HochbahnsteigmaBnahmen | . Realisierung . .
3.2.1.1 mit Status ,In Planung” in Planung nach 2022 Barrierefreiheit
Iweiter Aufzug und feste Barrierefreiheit,
4.1.1.4 Treppenhéduser Station in Planung 2022 bis vsl. 2025 | ErschlieBung und
Aegidientorplatz Brandschutz
Iweiter Aufzug Station
41.1.4 Hauptbahnhof, stadteinwartiger | in Planung NN Barrierefreiheit
Bahnsteig
Hochbahnsteigverldngerungen
auf der Linie 2 (B-Nord von
GroBRer Kolonnenweg bis Alte Einsatz von 3-
4115 Heide und B-Sid von ab ca. 2023 NN Wagen-Zigen
Laatzen/Aqua Laatzium bis
Laatzen/Ginsterweg) auf 70m
Hochbahnsteigverldngerungen
Linie 9 (Haltestellen Bauweg,
Kortingsdorfer Weg und . Einsatz von 3-
4115 Empelde) sowie Verldngerung in Untersuchung 2022 Wagen -Ziigen
der Niedrighahnsteige auf
70m
Hochbahnsteigverlangerung Einsatz von 3-
4115 Haltenhoffstrale ab 2021 2025 Wagen-Ziigen
: Nutzen und
: . Bauzeitraum / X
Kapitel MaRnahme Planungszeitraum Umsetzungszeitraum Wirkungen /
Anmerkungen

Verknipfungsebene -
Busverkehr

Liniennetz

Fahrplan - und Liniennetzan-
passungen im Linienbindel

die zum GroRteil

Optimierungsmadglich

4.1.2.4 | Umland Hannover Bus, in Planung ab dem keiten
entsprechend der Uberplanung Fahrplanjahr 2020
des Regionalbusliniennetztes
Besseres Angebot
Uberplanung des Busnetzes im im Bereich des
4.1.2.4 Bereich Steinhuder Meer 2021/2022 2023 Naturparks Steinhuder
Meer
4124/ | .. e Angebots - und
41126 Einfihrung sprintH-Linien In der Umsetzung ab Fahrplan 2020 qualitstsverbesserung
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Stadtverkehre

41.2.5

Barsinghausen-
Variantenentwicklung

2019

ab Fahrplan 2021

41.2.5

Burgdorf, Burgwedel, Lehrte
und Springe - Uberplanung
vorgesehen

NN

NN

41.2.5

Garbsen - Anpassungen
Realation Campus
Zentrum/Rathaus

NN

NN

41.2.5

Neustadt am
Ribenberge-Umsetzung
des Stadtbuskonzeptes

in Planung

Umsetzung zum
Fahrplan 2021
(bei Beschluss)

41.2.7

Stadtbus Hannover -
Elektrifizierung der Flotte -
kurzfristig Linien 100,/200, 120,
121 und 128/134 - langfristig
gesamte Flotte

in Planung

einige Linien
kurzfristig

Luftqualitat und
Klimaschutz

41.2.8

Nachtverkehr USTRA
Taktverdichtung Linien 100
und 200 und Stadtbahn

in Untersuchung /
Planung

NN

Haltestellen

4.1.2.2

Barrierefreier Bushaltestellen-
ausbau und Verbessung der
Haltestellenausstattung
(Vorrangig Gber die Projekte
,Ortsteilansatz” und ,sprint-
H-Linien”)

kontinuierlich

kontinuierlich

Barrierefreiheit hier
als Prioritatsmerkmal

108

233/
4123

Z0B Springe

NN

NN

41.23

Z0B Wunstorf: MaBnahmen zur
Barrierefreiheit, zur Erhdhung
der Aufenthaltsqualitat, zur
Verbesserung der Fahrgast-
information

NN

NN

41.23

Z0B Pattensen
Modernisierungsbedarf /
Prifung des Bedarfs nach
Erweiterung

NN

NN

41.2.4

0B allgemein: Vorrangiger
barrierefreier Ausbau und DFI

NN

NN

Verteilungsebene

Planung eines ganzheitlichen
Konzeptes

Planung in
Vorbereitung

NN
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. Nutzen und
. ) Bauzeitraum / .
Kapitel MaRnahme Planungszeitraum . Wirkungen /
Umsetzungszeitraum
Anmerkungen
Park+Ride / Bike+Ride
Park+Ride
Ahlten Kategorie 1 SPNV NN
Erweiterung
234 Bennemiihlen Kategorie 2 SPNV NN (Flachenverfigbarkeit
problematisch)
4.2.2 Anderten -Misburg Kategorie 1 SPNV NN
. laufendes Projekt,
4.2.2 Dollbergen Kategorie 1 SPNV Ausbau 2019,/2020
4.2.2 Ehlershausen Kategorie 1 SPNV NN
zeitgleich abhangig
4.2.2 Isernhagen Kategorie 1 SPNV von Barrierefreien
Bahnsteigausbau
4.2.2 Lgh.-Mitte Kategorie 1 SPNV NN
4.2.2 Mellendorf Kategorie 1 SPNV NN
4.2.2 Neustadt Kategorie 1 SPNV NN
. . Ausbau P+R in 2019
4.2.2 Springe Kategorie 1 SPNV fertig gestellt
4.2.2 Weetzen Kategorie 1 SPNV NN
4.2.2 Wunstorf Kategorie 1 SPNV NN
4.2.2 Empelde Kategorie 1 Stadtbahn NN
4.2.2 Paracelsusweg Kategorie 1 Stadtbahn NN
4.2.2 Marienwerder Kategorie 1 Stadtbahn NN
4.2.2 Misburg Kategorie 1 Stadtbahn NN
422 Mihlenberg Kategorie 1 Stadtbahn NN
4.2.2 Pascalstralle Kategorie 1 Stadtbahn NN
. Flachenverfiigbarkeit
422 Wettbergen Kategorie 1 Stadtbahn NN )
problematisch
Bike +Ride
4.2.2 Anderten-Misburg Kategorie 1 SPNV NN
4.2.2 Bennemiihlen Kategorie 1 SPNV NN
4.2.2 Bissendorf Kategorie 1 SPNV NN
Ausbau erfolgt zu-
4.2.2 Dollbergen Kategorie 1 SPNV sammen mit P+R in
2019/2020
4.2.2 H-Bismarckstrasse Kategorie 1 SPNV NN
4.2.2 H-Linden Fischerhof | Kategorie 1 SPNV NN
4.2.2 H.-Vinnhorst Kategorie 1 SPNV NN
Finanzierungsantrag
in 2019 gestellt, Bau
422 Lgh.-Mitte Kategorie 1 SPNV gestemt,
ab 2020 (bei Finan-
zierungszusage)
4.2.2 Lgh.-Pferdemarkt Kategorie 1 SPNV NN
4.2.2 Lehrte Kategorie 1 SPNV NN
4.2.2 Springe Kategorie 1 SPNV NN
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. Nutzen und
. . Bauzeitraum / .
Kapitel MaRnahme Planungszeitraum ) Wirkungen /
Umsetzungszeitraum
Anmerkungen
Standards fir barri- Schrittweise im :_/I(;ﬂ)eesstsee”r:rr]lg"?n
3.2.1.7 erefreie Information | 2019 - 2020 Anschluss fir die ! .
sind umgesetzt einzelnen Gewerke Fahrzeugen und fur
Web/App
Standards fir barrie- Fur Service und Perso-
3218 refreien Vertrieb, Ser- nal bereits umgesetzt. Verbesserunaen
o vice und fir Personal Fur Online -Vertrieb g
sind umgesetzt 2020 - 2022.
Transparenz der
Zonensystematik
durch einheitliche und
weniger Tarifzonen;
3.2.3.1 Tarifstrukturreform 2020 1.1.2020 Stadtgebiet Hannover
1 Zone
Gunstigere OV-Nut-
zung fir Stammkun-
den im Umland
Vereinfachung der
Netzweite Nutzung im Tarif-
3.2.3.1 ; 2019 - 2020 2021 gebiet (freiziigige
SeniorenCard
Nutzung dem IV ver-
gleichbar herstellen)
In Mehrpersonen-
n stingeit o | Ptalenbiserge
3.2.3.1 PartnerCard 2020 - 2021 Prifergebnis operati- | . .
- OV gewinnen bei
ver Machbarkeit LI :
glnstiger Preis-
gestaltung
Nach erfolgter Potepuelle
, ) i Vereinfachung des
Prifung in Abhangig- ,
- g h Zugangs zum OPNV;
Neue keit zu Moglichkei- -
3.233 . 2020 - 2022 Nutzung von digitalen
Vertriebssysteme ten der Umsetzung A ;
. Medien in Verbindung
(Machbarkeit; oo
) . . mit héherer Akzep-
Finanzierbarkeit)
tanz
Starkung von Carsha-
ring als Alternative
Seit 2013 kontinuierlich. 2018: 2019 - 2023 zum eigenen Pkw als
4232 CarSharing Abschluss Rahmenvertrag f dauerha’ft Baustein des
mit Deutsche Bahn Connect 99t Mobilitatsverbunds,
v.a. in Umlandkom-
munen
3.24.3 | OPNVRatistneu 2019 2020
aufgestellt.
Angebote der Seit 2012 kontinuierlich. xﬁiglrilcchhigg{iﬁl;r?er
gebo 2019,/2020 ff. Neue Oberflachen (
4.2.4 Mobilitatsplattform " Angebote im Umwelt-
; Neue Oberflache ab 2020 i
sind nutzbar verbund; einfache
GVH App/Web
Anwendung
. Verbesserung der
Eine zentrale . .
Informations- und Informationsqualitat
43.2 . 2019/2020 Im Jahr 2020 und schnellere Be-
Beschwerdestelle im .
A schwerdebearbeitung
GVH ist eingerichtet ;
aus einer Hand
Die Qualitat der EMS Ab 2020 in Anwen- Verbesserung der
433 ist eingefthrt Echtzeit- | 2019/2020 dung; kontinuierliche | Fahrgastinformation
daten ist verbessert; Verbesserung im Storfall
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