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Steuerungsgruppe
begleitet den Prozess
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Aufgabenstellung, Ziele und
Arbeitsprozess

Der Kreis Minden-Liibbecke hat IKU_Die Dialoggestalter und die Planersocietat
beauftragt, ein Konzept zur vernetzten Mobilitdt zu entwickeln. Das Vorhaben
war prozessorientiert angelegt. So wurden gemeinsam mit wichtigen Akteuren
vor Ort realistische MalRnahmen entwickelt, wie die Mobilitat im Kreis verbes-
sert werden kann. Nachfolgend beschreiben wir den Arbeitsprozess und die Er-
gebnisse.

Steuerungsgruppe

Zu Beginn des Arbeitsprozesses wurde eine Steuerungsgruppe gebildet. Sie hatte
die Aufgabe, den Prozess zu begleiten und Beteiligungselemente vor- und nach-
zubereiten. Uber die verschiedenen Sichtweisen war die Steuerungsgruppe ein
Resonanzraum, welche Mobilitdtsthemen / -bedarfe fur Minden-Lubbecke wich-
tig sind und welche weiteren Schwerpunktthemen bearbeitet und Akteure ein-
bezogen werden sollen. Die Steuerungsgruppe tagte monatlich und bei Bedarf.

Mitglieder der Steuerungsgruppe waren:

Oliver Gubela: Kreis Minden-Liibbecke, Amt fur Wirtschaftsfor-
derung und Kreisentwicklung

Reiner Riemenschneider: Kreis Minden-Liibbecke, Amt fur Wirtschaftsfor-
derung und Kreisentwicklung

Beatrix Aden: Bau- und Planungsamt Minden-Libbecke

Stefanie Zienc: Kreis Minden-Libbecke, Radverkehrsplanung

Stefan Honerkamp: VVOWL, Geschéaftsfuhrer

Timon Winter: Stadt Minden, Sachbearbeitung OPNV

Nils Krenz: Stadt Espelkamp, Stadtentwicklung und
Mobilitat

Achim Overath: mhv, Geschaftsfiihrer

Kay Busche: Stadt Petershagen, Bauverwaltung

Bianca Bendisch: IKU_Die Dialoggestalter

Martin Enderle: IKU_Die Dialoggestalter

Rolf Alexander: Planersocietdt Dortmund

Florian Rehmstedt: Planersocietdt Dortmund



Vorstellung und
Diskussion der SWOT-
Analyse

Schwerpunktthemen
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Auftaktveranstaltung

Im Rahmen einer Auftaktveranstaltung wurden der Arbeitsprozess zum Mobili-
tatskonzept, seine Ziele und erste Ergebnisse aus der Analyse einem breiten
Kreis von Interessierten vorgestellt. Landrat Ali Dogan begriif3te die rund 60 Teil-
nehmenden am 14. Marz 2023 im Kreishaus in Minden und betonte die Chancen
eines kreisweiten Vorgehens im Bereich Mobilitdt in Zusammenarbeit mit den
Kommunen.

Die Planersocietat stellte ihre Analyse (Starken, Schwachen, Chancen, Risiken)
zur Mobilitdt in Minden-Liibbecke (vgl. Ausfiihrungen zur SWOT weiter unten)
und gute Beispiele aus anderen Regionen vor, die flr den Kreis potenziell Giber-
tragbar sein kdnnten (vgl. Dokumentation Auftakt).

Die Teilnehmenden fanden sich in der Analyse grundsatzlich wieder (siehe
Schaubild auf der nachsten Seite). Es gab punktuelle Ergdnzungen: Blick auf
Pendlerstrome aus Stemwede nach Niedersachen in den Blick nehmen, insbe-
sondere Route Osnabriick — Bremen und die lokale Mobilitat in Stemwede for-
dern (den bestehenden Seniorenfahrdienst Stemwede als ehrenamtliches Mo-
dell einbeziehen)

Durch die Gesprache zur SWOT-Analyse im Rahmen des Auftakts zog sich die
Einschatzung der Akteure, dass im Rahmen des Mobilitatskonzeptes themati-
sche Fokusthemen gesetzt werden sollen. Ziel solle sein, in diesen Fokusthemen
auf konkrete MaRnahmen/MaRnahmenpakete zu orientieren, mit denen die
Mobilitat im Kreis verbessert werden kann. AuRerdem solle ,,Doppelarbeit” ver-
mieden werden (Abgrenzung von bzw. gezielter Liickenschluss zu anderen Kon-
zepten/Planen wie z. B. das kreisweite Radwegenetz).

Es kristallisierten sich drei Schwerpunktthemen heraus:
1. Vernetzte Mobilitat
2. OPNV als Riickgrat des Umweltverbundes

3. Zukunftsfahige Verkehrssysteme
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Workshops zu
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Die Basis fir diese drei ,,Sdulen” bildete das Thema ,,Organisation, Struktur, Rol-
len, und Finanzierung”. Hierzu sollten moglichst konkrete Absprachen getroffen
werden (z. B. Kreis, Kommunen, weitere Akteure, ...). Die kommunale Familie
habe begrenzte Moglichkeiten, es missten ggf. auch Aufgaben an Land und
Bund weitergegeben werden. Wichtig sei ein politischer Impuls fiir eine hohere
Grundausstattung des OPNV.

Die Steuerungsgruppe entwickelte auf dieser Basis verschiedene Workshopfor-
mate, in denen ausgewahlte Schwerpunktthemen mit einem breiteren Kreis von
Akteuren vertieft bearbeitet wurden (vgl. Workshopergebnisse weiter unten).
Im Rahmen dieser Workshops wurden die Schwerpunktthemen kontinuierlich
weiterentwickelt.

Dabei zeigte sich nach der Riickschau auf die beiden ersten Workshops, dass das
Handlungsmaterial ausreichend umfangreich war, dass der dritte Workshop kein
neues Thema behandeln solle, sondern fiir eine Blindelung und Konkretisierung
genutzt werden sollte. Zum Thema “zukunftsfahige Verkehrssysteme” wurde
deshalb im Rahmen dieses Konzepts kein eigener Workshop durchgefiihrt. Die
Workshops und ihre Ergebnisse bilden die Basis fiir die MaBhahmenempfehlun-
gen im Rahmen dieses Berichts.

Bestandsaufnahme und Analyse

Die Erfassung der Ausgangslage zur Mobilitdt im Kreis Minden-Liibbecke erfolgte
durch eine Einordnung in Starken (strengths), Schwachen (weaknesses), Mog-
lichkeiten (opportunities) und Risiken (threats): SWOT-Analyse. Dazu wurden ak-
tuelle Unterlagen und Konzepte genauso wie die Raumstruktur und die derzeiti-
gen Mobilitatsangebote beriicksichtigt, die zusammen maligeblich die Verkehrs-
mittelwahl beeinflussen.

Plane und Konzepte

Der Kreis Minden-Liibbecke verfligt bereits tiber zahlreiche Planwerke auf Kreis-
und Gemeindeebene. Hinzu kommen Unterlagen weitere Akteure, die das Kreis-
gebiet umfassen.
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Abbildung 1: Bestehende Planwerke fiir den Kreis Minden-Liibbecke
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Eigene Darstellung
Sichtung bestehender Dazu zihlt z. B. das NWL-weite Konzept zur Errichtung von Mobilstationen, mit
Konzepte dem bis 2030 an 17 Standorten des Kreises Minden-Liibbecke Mobilstationen er-

richtet werden sollen. Ziel ist die Verknipfung verschiedener Verkehrsangebote
und die Forderung der Nutzung umweltfreundlicher Mobilitat. Darliber hinaus
sieht der gemeinsame Nahverkehrsplan fiir den gesamten Verkehrsverbund Ost-
westfalen-Lippe sowie auch der Nahverkehrsplan fir die Kreise Herford und
Minden-Liibbecke vor, den OPNV attraktiver und nachhaltiger zu gestalten. Dazu
sollen unter anderem die Taktung verbessert und neue Angebote geschaffen
werden.

Zudem hat das integrierte Klimaschutzkonzept des Kreises als Schwerpunkt, die
CO,-Emissionen bis 2050 um 80 % gegeniiber 1990 zu reduzieren. Dazu sollen
unter anderem MalRnahmen in den Bereichen Energie, Mobilitdt, Gebdude und
Industrie umgesetzt werden.

Die Masterplane Mobilitdt der Stadte Minden und Bad Oeynhausen verfolgen
zusatzlich auf kommunaler Ebene das Ziel, den Anteil des umweltfreundlichen
Verkehrs zu erhéhen. Dazu sollen unter anderem der OPNV ausgebaut, der Rad-
verkehr geférdert und die Verkehrsinfrastruktur fiir FuRganger verbessert wer-
den. Das Radverkehrskonzept fir den Kreis Minden-Liibbecke wurde bis Ende
2023 erarbeitet und sieht vor, mit verschiedensten MafRnahmen den Anteil des
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Radverkehr zu erhohen und die Radverkehrsinfrastruktur auszubauen und zu

verbessern.

Raumstruktur
Raumtypen: Zwischen Der Kreis Minden-Liibbecke ist gepragt von unterschiedlichen Raumtypen. Diese
Stadt und Land wurden bereits im Rahmen der Mobilititsstrategie OWL und der REGIONALE

2022 eingeordnet. Dabei wird der Siidosten des Kreises mit den Stadten Minden,
Bad Oeynhausen und Porta Westfalica dem Teilraum Perlenkette zugeordnet,
der enge Pendlerverflechtungen mit deutlicher Ausrichtung auf die Zentren
Bielefeld, Giitersloh und Minden aufweist. Das weitere Kreisgebiet wird dem
Teilraum Land voran zugeordnet, in dem die Pendlerstréme eher schwach aus-
gepragt sind und sich dispers lber diesen Teilraum verteilen.
Abbildung 2: Raumtypen in Ostwestfalen-Lippe
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Bevolkerungsstruktur
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Der Kreis Minden-Liibbecke weist in seinen kreisangehorigen Stadten und Ge-
meinden hohe Schwankungen in der Bevolkerungsdichte auf, die sich teilweise
um den Faktor zehn unterscheiden. Die durchschnittliche Einwohnerdichte iber
das gesamte Kreisgebiet liegt bei 320 Personen pro Quadratkilometer. Dies wird
maRgebliche durch die beiden Stadten Bad Oeynhausen und Minden beein-
flusst. Rund 42% aller Einwohner im Kreis Minden-Liibbecke leben in einer die-
ser beiden Stadte. Sieben Kommunen liegen dagegen teils deutlich unter dem
kreisweiten Mittelwert der Einwohnerdichte.

Abbildung 3: Einwohnerdichten 2022
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Quelle: Eigene Darstellung, Daten IT NRW (2023)

Die demografische Struktur wird kreisweit vom demografischen Wandel ge-
pragt. Dieser Wandel zeichnet sich vor allem durch zwei parallel verlaufende
Entwicklungen in der Bevolkerungsprognose aus. Die Bevolkerungszahl nimmt
insgesamt ab, wahrend der Anteil der adlteren Generation deutlich zunimmt.
Auch fir den Kreis Minden-Liibbecke ist von einer deutlichen Zunahme bei der
Anzahl der Menschen ab 65 Jahren auszugehen; bis 2030 rund +14%. Allerdings
bleibt die Bevélkerungszahl insgesamt kreisweit anndhernd stabil. Dazu tragt
bei, dass fiir die jlingeren Generationen bis 20 Jahre ein leichtes Wachstum
prognostiziert wird.
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Abbildung 4: Bevélkerungsstruktur 2022
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Quelle: Eigene Darstellung, Daten IT NRW (2023)

Mobilitatsverhalten

Der Modal-Split nach Wegen vermittelt einen Eindruck lGber das Mobilitdtsver-
halten der Bevélkerung. Dazu wurden in der Vergangenheit Mobilitdtserhebun-
gen im gesamten Kreis Minden-Liibbecke (2017) sowie den Stadten Espelkamp
(2017) und Minden (2015) durchgefihrt.

Aus diesen drei Erhebungen zeichnet sich ab, dass die Nutzung des Autos mit der
Zunahme der landlichen Strukturen zunimmt. So ist der Modal-Split-Anteil des
motorisierten Individualverkehrs fir den gesamten Kreis Minden-Libbecke
deutlich groRer als flr die Stadt Minden. Dies korrespondiert mit deutlich gerin-
geren Anteilen in der Nahmobilitat (zu FuR und Fahrrad) kreisweit. Die Anteile
sind ein Drittel bis zur Halfte geringer gegeniber der Stadt Minden. Der Anteil
des OPNV ist kreisweit zwar hoher, aber stark durch den Schulverkehr in den
landlich gepragten Raumen beeinflusst.

Der Anteil des motorisierten Individualverkehrs ist auch im Vergleich mit den
Raumtypen der Studie ,Mobilitat in Deutschland’ hoch. Im Vergleich mit den
Raumtypen Ldndlicher Kreis mit Verdichtungsansdtzen und diinn besiedelter
ldndlicher Kreis wird besonders der Effekt durch eine niedrige Fahrzeugbeset-
zung (Anzahl Personen pro Fahrt) deutlich. Im Kreis Minden-Liibbecke liegt die-
ser Anteil bei rund 4%, in den beiden Vergleichsraumtypen bei 14% bis 15%. Ho-
her dagegen ist der Anteil beim Radverkehr mit 2%- bis 4%-Punkten. Auch der

10
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Anteil beim OPNV ist im Vergleich fast doppelt so hoch, allerdings auRerhalb des
Schienenverkehrs in weiten Teilen durch den Schulverkehr gepragt.

Der hohe Anteil des motorisierten Individualverkehrs geht vor allem zu Lasten
des Anteils beim FuRganger verkehr. Der Anteil von 8% im Kreis Minden-Liibbe-
cke ist deutlich niedriger als in den beiden Vergleichsraumen mit 19% und 21%.

Abbildung 5: Modal-Split im Vergleich
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Quelle: Eigene Darstellung, Daten BMDV (2017), mhv (2018a), Stadt Minden (2015), Stadt Espel-
kamp (2022a)

Im Kontext einer vernetzten Mobilitdt verschiedener klimaschonender Mobili-
tatsangebote ist weniger die Nutzung nach einzelnen Verkehrsmitteln relevant,
sondern die Nutzung eines zusammenhangenden Verkehrssystems als Ganzes.
Der Umweltverbund definiert sich lber die Verkehrsmittel bzw. Mobilitatsfor-
men zu FuRB, Fahrrad und OPNV. Hier kann auch eine Schnittstelle zur Mobilitat
mit dem Auto bestehen wie zum Beispiel Taxi, Hol-/Bringdienste und Carsharing.

Ausgehend von der Mobilitaterhebung fiir den gesamten Kreis Minden-Libbe-
cke wird auch bei einer Auswertung nach Umweltverbund deutlich, dass die Mo-
bilitat stark durch den motorisierten Individualverkehr gepragt ist. So nimmt der
Umweltverbund — obwohl dieser die Summe aus drei Mobilitatsformen bildet —
weniger als ein Drittel bei der Verkehrsmittelwahl fir einen Weg ein.

Abbildung 6: Modal-Split-Anteil Kreis Minden-Liibbecke im Umweltverbund

11
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B Umweltverbund
E Pkw

Quelle: Eigene Darstellung, Daten mhv (2018a)

Die Mobilitatsbefragung der Stadt Minden umfasst weitere, detailliertere Anga-
ben zum Wegeanlass. Alle Anlasse fiir einen Weg lassen sich in drei Kategorien
zusammenfassen: Ausbildung und Arbeit, Versorgung und Erledigung sowie Frei-
zeit und Tourismus. Die Kategorie Ausbildung und Arbeit umfasst nahezu die
Halfte aller Wege und ist auch erkennbar gréRer als im Vergleich zur Studie Mo-
bilitat in Deutschland (rund 39%). Ein Drittel aller Wege erfolgt in der Kategorie
Versorgung und Freizeit, was etwa dem gleichen Anteil in der Studie Mobilitat in
Deutschland entspricht. Deutlich geringer fallt im Vergleich der Anteil in der
Stadt Minden fiir die Kategorie Freizeit und Tourismus aus.

Abbildung 7: Wegezwecke im Vergleich

Stadt Mobilitat in
Minden Deutschland
(2015) (2017)
Ausbildung -
t 45% 39%
Arbeit
Versorgung
+ 33% 31%
Erledigung
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Quelle: Eigene Darstellung, Daten BMDV (2017), Stadt Minden (2015)
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Pendlerverflechtungen

Der groRte Teil der Verflechtungen im Berufsverkehr erfolgt innerhalb des Krei-
ses Minden-Libbecke im 6stlichen Teil des Kreisgebiets. Er umfasst vor allem Re-
lationen mit der Stadt Minden. Einen grofReren Anteil bei den Verkehrsverflech-
tungen im Berufsverkehr Uber die Kreisgrenze hinaus besteht in Richtung Siiden
in den Kreis Herford und die Stadt Bielefeld.

Rund 80% des Kreisgebietes grenzen an das Land Niedersachen. Dies wirkt sich
auf die Verflechtungen im Berufsverkehr bei einer Betrachtung auf Ebene der
Kommunen aus. So hat die Gemeinde Stemwede nur einen geringen Anteil an
allen Verflechtungen im Berufsverkehr kreisweit. Bezogen auf das Gemeindege-
biet erfolgen Gber 50% aller Pendlerverflechtungen mit Kommunen auf der nie-
dersdchsischen Seite.

Abbildung 6: Pendlerverflechtungen im Berufsverkehr

Mobilitat. Stadt. Dialog.
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Quelle: Eigene Darstellung, Daten IT NRW (2023), Geofabrik (2023)

Seit der Corona Pandemie hat die Vermeidung von Wegen durch das Arbeitsmo-
dell Homeoffice stark zugenommen. Im Bundesdurchschnitt wird dies taglich
von ca. 25 % der Arbeitnehmenden genutzt. Dabei muss allerdings zwischen den
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Berufsbranchen unterschieden werden. Wahrend es im tertidren Sektor (Dienst-
leistungen) von bis zu 50% der Beschéftigten genutzt wird, ist dies in anderen
Bereichen deutlicher geringer und berufsbedingt teils auch nicht moglich; zum
Beispiel im sekundaren Sektor bei Anlagen- und Maschinenbau mit 2%. Die Mog-
lichkeit, von zu Haus zu arbeiten, wird zusatzlich durch die digitale Infrastruktur

beeinflusst, d.h. Mobilfunk, Glasfaser- und Breitbandausbau.1

Analyse der Verkehrsmittel

Der Nahverkehr auf der Schiene (Regional Express, Regional Bahn, S-Bahn) er-
moglicht schnelle und umsteigefreie Verbindungen, die teils weit Gber das Um-
land des Kreises Minden-Liibbecke hinausfiihren. Drei Kommunen des Kreises
Minden-Liibbecke haben keinen eigenen Anschluss an den Nahverkehr auf der
Schiene im Gemeindegebiet: Stemwede, Hillhorst und Hille. Die ndchsten Zu-
gangspunkte zum Nahverkehr auf der Schiene miissen nicht zwangslaufig in den
weiteren Kommunen des Kreisgebiets liegen. So ergibt sich zum Beispiel fir die
Gemeinde Stemwede auch ein Zugangspunkt im niedersachsischen Lemforde
(Linie RE9: Osnabriick — Bremen — Bremerhaven).

SPNV-Anbindung mit Halt im Kreis Minden-Libbecke:

RE6 (Rhein-Weser-Express)

Minden - Porta-Westfalica — Bad Oeynhausen — Herford — Bielefeld — Giitersloh —
Hamm — Dortmund — Bochum — Essen — Milheim (Ruhr) — Duisburg — Diisseldorf — Neuss
—Kéln

RE60 (Ems-Leine-Express)
Rheine — Osnabriick — Bad Oeynhausen — Porta-Westfalica — Minden — Hannover —
Braunschweig

RE70 (Weser-Leine-Express)
Bielefeld — Herford — Bad Oeynhausen — Porta-Westfalica — Minden — Hannover —
Braunschweig

RE78 (Porta-Express)
Bielefeld — Herford — Bad Oeynhausen — Porta-Westfalica — Minden — Petershagen — Ni-
enburg

RB71 (Ravensberger Bahn)
Bielefeld — Herford — PreuB8isch Oldendorf — Liibbecke — Espelkamp — Rahden

RB77 (Weser-Bahn)
Herford — Bad Oeynhausen — Hameln — Hildesheim

S1 (S-Bahn Hannover)
Minden — Haste — Hannover — Weetzen — Barsinghausen — Haste

Quelle: Nahverkehr Westfalen-Lippe (2023)

! Statistisches Bundesamt (2023)
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Die ErschlieBung durch SPNV-Linien erfolgt innerhalb des Kreises vor allem in
Nord-Sid-Richtung. Mit Ausnahme des Haltepunkts Petershagen-Lahde erfolgen
in diesem Korridor mehrere Abfahrten pro Stunde durch mehrere Bahnlinien. Im
westlichen Kreisgebiet erfolgt ein stiindliches Angebot nur durch eine Bahnlinie
mit regionaler Bedeutung (RB71). Eine den westlichen und 6stlichen Teil des
Kreisgebiets verbindende Bahnlinie besteht derzeit nicht. Als West-Ost-Verbin-
dung verkehrt die Buslinie 513 zwischen Minden, Hille, Libbecke und PreuRisch
Oldendorf.

Abbildung 9: SPNV-Netz und Alltagsziele
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Quelle: Eigene Darstellung, Daten Deutsche Bahn (2023), Geofabrik (2023)

Die innerstadtische Mobilitat in den kreisangehoérigen Kommunen wird im Rah-
men offentlicher Verkehrsmittel von mehr als 80 — gréRtenteils regionalen —
Buslinien mehrerer Verkehrsunternehmen in der Zustandigkeit des Kreises Min-
den-Libbecke als Aufgabentrager bedient. Nachfolgend sind die wichtigsten
Buslinien mit regionalem Charakter aufgefiihrt, die u. a. bereits heute wichtige
Achsen fiir die Ost-West Verbindungen im OPNV sowie in den Nachbarraum Nie-
dersachsen, insbesondere an den SPNV in Lemforde Bf. fir die Weiterreisemog-
lichkeit in Richtung Bremen und Osnabriick darstellen.
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Regionale Busverbindungen im Kreis Minden-Liibbecke:

461 Minden — Porta Westfalica — Bad Oeynhausen

513 Minden — Hille Eickhorst — Liibbecke — Pr. Oldendorf
530 Minden — Petershagen — Uchte (Nds.)

605 Minden- Hille Zentrum — Espelkamp — Rahden Bf.

613 Minden — Hille Rothenuffeln — Bad Oeynhausen Bergkirchen — Bad Oeynhau-
sen ZOB

621 Libbecke - Stw Levern — Lemférde Bf.
623 Rahden Bf. — Stw Wehdem — Lemférde Bf. (Nds)

Darliber hinaus bestehen in den Stadten Minden und Bad Oeynhausen eigene
Stadtbusnetze mit knapp 30 bzw. 15 Linien in der Zustandigkeit der stadtischen
Aufgabentragerschaft. Das beschriebene Busangebot wird durch weitere Ange-
bote wie Taxi-Busse in Rahden, Petershagen, Minden, Porta Westfalica sowie
durch den Rufbus und Seniorenfahrdienst in Stemwede und den Biirgerbussen
in Hille und Espelkamp zum Teil durch ehrenamtliches Engagement erganzt.

Akteurslandschaft

Der Kreis Minden-Liibbecke gehort dem NWL an und ist Teil des Verkehrsver-
bundes Ostwestfalen-Lippe. Zudem bestehen mit der mindenherforder Ver-
kehrsgesellschaft (mhv) fiir die Kreise Minden-Liibbecke und Herford und mit
der OWL Verkehr GmbH fiir den nordlichen Teil von Ostwestfalen-Lippe ein-
schlieBlich der GroRstadt Bielefeld Verkehrsgesellschaften, die fir die Organisa-
tion & Information des Linienbusverkehrs, regionale Tarifgestaltung, Verwaltung
von Abonnementvertragen sowie Férderungen verantwortlich sind.

Der Kreis Minden-Liibbecke zeichnet sich demnach durch eine groRRe Akteurs-
landschaft aus. Zu ihr zéhlen nicht nur Aufgabentrager von Bus und Bahn, son-
dern auch die Verkehrsunternehmen und verschiedenen Dachorganisationen.
Hinzu kommen ehrenamtliche MobilAgenten, die insbesondere im landlichen
Raum mit ihrem lokalen Wissen Fahrgéste bei der Organisation ihrer OPNV-Fahrt
unterstutzen.
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Abbildung 10: Akteurslandschaft OPNV (2023)
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Tarifstrukturen

Als Teil des Zweckverbands Nahverkehr Westfalen-Lippe ist der gesamte Kreis
Minden-Libbecke Teil des WestfalenTarifs, der bis an das 6stliche Ruhrgebiet
reicht. FUr Fahrten Gber diesen Tarifverbund hinaus konnen der NRW-Tarif und
eezy.NRW (beides ganz Nordrhein-Westfalen) und das Deutschlandticket ge-
nutzt werden.

Diese beiden Tarifangebote richten sich an Gelegenheitskunden (eezy.NRW) und
regelméaRigere OPNV-Kunden (Deutschlandticket). Sie werden um lokalere Ange-
bote zusitzlich zum WestfalenTarif (Gelegenheits- und regelmaRigere OPNV-
Kunden) im Kreisgebiet ergénzt, v.a. das Angebot LandEi Abo. Dieses Abo gilt im
Altkreis Libbecke (Espelkamp, Libbecke, Hillhorst, Rhaden, Stemwede und
PreuBisch-Oldendorf) sowie der Gemeinde Hille. Es kann am Wochenende fir
den gesamten Kreis Minden-Liibbecke und damit verbundenen Ubergangsberei-
chen genutzt werden. Am Wochenende und Feiertagen ganztagig sowie in der
Woche ab 19:00 Uhr kénnen bis zu vier Personen oder ein Fahrrad ohne Zusatz-
kosten mitgenommen werden.

Vernetzte Mobilitat

Unter dem Begriff der vernetzten Mobilitat wird die Kombination verschiedener
Verkehrsmittel fir eine Verbindung verstanden, insbesondere Pkw oder Fahrrad
als Zubringer zum OPNV. Die Bus- und insbesondere Bahnhaltepunkte sind dabei
wichtige Verknlipfungspunkte. Eine attraktive und nutzerorientierte Ausgestal-
tung tragt dazu bei, mehr Fahrgéste fiir den OPNV zu gewinnen. Dies gilt sowohl
fir Verkehre innerhalb eines Kreises als auch im regionalen Zusammenhang.
Waihrend die Verkehrsmittel des Umweltverbundes einzeln auf vielen Relationen
nicht konkurrenzfahig zum Auto sind, konnen sie durch eine sinnvolle Verkniip-
fung eine konkurrenzfahige Alternative zur monomodalen Auto-Nutzung darstel-
len. Das Zusammendenken der verschiedenen Mobilitdtsangebote ist deshalb
ein wichtiger Schritt, um die Potenziale eines gesamtheitlichen Mobilitdtssys-
tems auszuschopfen.
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Die Herstellung intermodaler Wegeketten tragt dazu bei, multimodales Mobili-
tatsverhalten, also die regelmaRige Nutzung verschiedener Verkehrsmittel, zu
fordern. Das Ziel besteht darin, dass sich Nutzende nicht mehr automatisch auf
ein Verkehrsmittel festlegen, sondern bedarfs- und wegebezogen ihre Verkehrs-
mittelwahl tatigen. Angebote der vernetzten Mobilitat ermdglichen zudem eine
verbesserte Erreichbarkeit fiir Personen ohne permanente Pkw-Verfligbarkeit
und leisten damit einen Beitrag zur Daseinsvorsorge sowie der Schaffung gleich-
wertigerer Lebensverhaltnisse.

Abbildung 11: Wegekette mit dem Umweltverbund (Beispiel)

(oW g B ExEN =)

Quelle: Eigene Darstellung

Teilen anstatt Besitzen

Offentlicher Verkehr kann in diesem Zusammenhang mehr sein als Bus und
Bahn. Insbesondere als flexible Zu- und Abbringer zum OPNV sind ergénzende
Angebote von Bedeutung. Vor diesem Hintergrund kommt das Prinzip ,Teilen
statt Besitzen” (Sharing) zum Tragen. Mithilfe von Sharing-Angeboten kénnen
Wege mit dem privaten Pkw ersetzt bzw. Menschen ohne eigenen Pkw eine wei-
tere Option geboten werden. Im Kreis Minden-Liibbecke bestehen derzeit Sha-
ring-Angebote mit individuellen Apps und Buchungsplattformen. Neben Carsha-
ring Uber die Anbieter MindenGo (Kooperation der Stadtwerke Minden und der
MK Autovermietung) und des DB-Tochterunternehmens Flinkster, bestehen die
Moglichkeiten des Scootersharings lGiber den Anbieter nextbike by TIER sowie E-
Bikesharing tiber den Anbieter der Minden Marketing GmbH in Kooperation mit
Movelo. Zudem bieten der VCD mit der Initiative milla.bike an den Standorten
PreuBisch Oldendorf, Rahden, Petershagen und Hille sowie der Westfalisch-Lip-
pischer LandFrauenverband e. V. in Kooperation mit LandEi mobil und OWL mo-
bil in Libbecke den Verleih von Lastenrdadern an.
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_Abp_i : Sharing-Angebote am Bahnhof Minden

Quel/: Eigene Aufnahmen (2023)

In Bad Oeynhausen war zwischen 2020 und 2023 das Oeynrad ebenfalls iber
den Anbieter nextbike by TIER nutzbar, dessen Kooperationsvertrag jedoch aus
wirtschaftlichen Griinden auslief. Minden ist derzeit die einzige kreisangehorige
Kommune mit Sharingoptionen und dies in einer hohen Konzentration zwischen
Car-, E-Bike- und Scootersharing.

Abbildung 7: Vernetzte Mobilitdt im Kreis Minden-Liibbecke (2023)
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Herford

Mobilstationen als Verkniipfungspunkte

Eine Mobilstation fungiert im Kontext der vernetzten Mobilitat als Verknp-
fungspunkt zwischen mehreren Mobilitdtsangeboten. Ausgangspunkte zur Um-
setzung sind Bahnhofe und Haltestellen des OPNV. Mit Bahn- und Buslinien als
Verkehrsmittel fiir langere Distanzen bildet der OPNV das Riickgrat intermodaler
Wegeketten. Dem Fahrrad und weiteren Mobilitdtsangeboten kommen dabei
die Rolle zur Uberwindung der ersten bzw. letzten Kilometer zu einem Bahnhof
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oder eine Haltestelle zu. Gerade in landlichen, diinn besiedelten oder Rdumen
abseits der zentralen, regionalen OPNV-Achsen iibernehmen diese Verkehrsmit-
tel somit eine wichtige Verkniipfungsfunktion zum OPNV. Indem diese Mobili-
tatsangebote und Verkehrsmittel sowie weitere Angebote an Mobilstationen an-
geschlossen werden, kann sich Nutzungspotenzial einer Mobilstation erhéhen
und so auch die Angebotsqualitat des Umweltverbundes insgesamt steigern.

Zur Starkung der Vernetzung hat die mhv bereits 2018 im Vorfeld des Projektes
LandEi mobil ein Mobilstationskonzept fiir den Altkreis Liibbecke erarbeitet, wel-
ches folgende Standorte vorsah:

e Espelkamp:
Bahnhof, Gestringer Hof, ZOB

e Hiullhorst:
Mitte, Gesamtschule, Hillhorst-Schnathorst Schule

e Libbecke:
Bahnhof, ZOB

e Minden:
Bahnhof, ZOB

e Petershagen:
Markplatz, Bahnhof Lahde

e Porta-Westfalica:
Bahnhof

e PreuBisch-Oldendorf:
Bad Holzhausen Bahnhof, Markplatz/Stadtzentrum

e Rahden:
Bahnhof, Rahden-Preullisch Stréhen Stadtsparkasse (Variante 1), Rahden-
PreuBisch Strohen Aue Markt (Variante 2), Spargelhof Winkelmann (er-
ganzend)

e Stemwede:
Levern Schule, ZOB/Schulzentrum

Quelle: mhv (2018b)

Nach der detaillierten Abstimmung mit den beteiligten Kommunen wurden Ge-
samtkosten ermittelt, fir die eine Férderung Gber den VVOWL mit einer Foérder-
quote von 90% ersucht werden sollten. Dafiir sollten zunachst die Standorte mit
den Kommunen priorisiert werden, um eine realistische schrittweise Umsetzung
Uber einen Zeitraum von mehreren Jahren zu ermdglichen.

Dieses Vorhaben kam jedoch aus unterschiedlichen Griinden und anderweitig
priorisierten Themenbereichen in Kreis und Kommunen zum Stocken.

Der nachste Anlauf wurde folglich 2022 seitens des NWL unternommen, der ein
verbundweites Gutachten zum Thema Mobilstationen veroffentlichte, das er-
neut potenziellen Standorte von Mobilstationen flr den Kreis Minden-Libbecke
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identifiziert und auf moégliche Ausstattungsmerkmale untersucht hat. In diesem
Zusammenhang hat das Zukunftsnetz Mobilitdt NRW in einem Gestaltungsleitfa-
den sowie einem Handbuch Mobilstationen Rahmenbedingungen fir die Aus-
stattung und fiir die Gestaltung von Mobilstationen veréffentlicht. Ein einheitli-
ches Design der Stationen erleichtert die Auffindbarkeit auch fiir Ortsfremde.
Durch den Wiedererkennungswert wird letztlich auch die Nutzung im Tourismus
gefordert. Die im NWL-Gutachten empfohlenen Standorte sind der folgenden
Auflistung zu entnehmen:

e Bad Oeynhausen:
Bahnhof/ZOB, Stidbahnhof

e Espelkamp:
Bahnhof, Gestringen Post, ZOB

e Hille:
Schulzentrum

e Hillhorst:
Hullhorst Mitte (Gesamtschule)

e Libbecke:
Bahnhof, ZOB

e Minden:
Bahnhof, ZOB

e Petershagen:
Markplatz, Bahnhof Lahde

e Porta-Westfalica:
Bahnhof

e PreuBisch-Oldendorf:
Bad Holzhausen Bahnhof, Markplatz/Stadtzentrum

e Rahden:
Bahnhof

e Stemwede:
Grundschule, Haldemer StraRe, Levern Schule, Rathaus, Oppenwehe
Grundschule, ZOB/Schulzentrum

Quelle: Nahverkehr Westfalen-Lippe (2022)
Im Kreis Minden-Libbecke wurden seitens des NWL insgesamt 23 geeignete
Standorte fiir Mobilstation im Kreisgebiete identifiziert, von denen bis dato ein

Standort in Stemwede in Form des ZOB/Schulzentrum umgesetzt wurde. Charak-
teristisch hierfir ist die Stele mit der Kennzeichnung von mobil.nrw.
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Abbildung 14: Mobilstation Stemwede Schulzentrum
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Dariiber hinaus sind in zahlreichen weiteren kreisangehorigen Kommunen ver-
einzelt Ausstattungselemente wie z. B. Radabstellanlagen und Park&Ride-Anla-
gen vorhanden — diese sind zukiinftig durch weitere Ausstattungsmerkmale fir
den Produktcharakter einer Mobilstation zu erganzen und marketingwirksam
auf Landesebene als Mobilstation NRW zusammenzufiihren (s. Vernetzte Mobili-
tat durch Mobil- und Teilhabestationen).
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Abbildung 15: Auto- und Fahrradparken am Bahnhof Minden
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Quelle: Eigene Aufnahme (2023) 7

Im Jahr 2023 wurden im Zuge des Radverkehrskonzeptes des Kreises Minden-
Libbecke aufbauend auf den bisherigen Aktivitaten zum Thema Mobilstation er-
neut geeignete Standorte analysiert und hinsichtlich notwendiger Ausstattungs-
merkmale bewertet, die lediglich geringfiigig von den Empfehlungen des NWL
abweichen. Dies umfasst folgende 25 Standorte in drei verschiedenen Ebenen
der Ausbauempfehlung:

e Bad Oeynhausen:
Bahnhof/ZOB, Stidbahnhof, Ménichhusen

o Espelkamp:
Bahnhof, ZOB
e Hille:

Apotheke, Hartum Bahnhof (Bus)

e Hullhorst:
Hullhorst Mitte, Schnathorst Schule

e Libbecke:
Bahnhof, ZOB
e Minden:

Bahnhof, ZOB, Johannes Wesling Klinikum

e Petershagen:
Markplatz, Bahnhof Lahde
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e Porta-Westfalica:
Bahnhof, Unterm Willem, Kreuzung Zur Porta/Hausberger StraRe

e PreufBisch-Oldendorf:
Bad Holzhausen Bahnhof, Markplatz/Stadtzentrum

e Rahden:
Bahnhof, Kirche

e Stemwede:
Levern Schule, ZOB/Schulzentrum

Abbildung 8: Lage und Hierarchie der multimodalen Verkniipfungspunkte im Kreis Minden-Liibbe-
cke
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Quelle: Kreis Minden-Liibbecke (2023)

Letztendlich zeigen die bestehenden Konzepte und Gutachten die Wichtigkeit,
die vernetzte Mobilitat im Kreis Minden-Liibbecke mittels Mobilstationen zu for-
dern. Allerdings wurde dabei aus unterschiedlichen Grinden (wie z. B. finanzi-
elle und personelle Ressourcen, Prioritdtensetzung in Verwaltung und Politik)
bisher noch kein ,,Durchbruch” einer flachendeckenden Umsetzung erzielt. Dies
kann und sollte sich jedoch unter Berlicksichtigung des MalRnahmensteckbriefes
Vernetzte Mobilitdt durch Mobil- und Teilhabestationen andern und ein weite-
rer Anlauf der Umsetzung durch die neuen Impulse des vorliegenden Konzeptes
gewagt werden. Dabei ist auf den jingsten Ergebnissen des Radverkehrskonzep-
tes und den fiir den Kreis Minden-Liibbecke priorisierten Standorten aufzu-
bauen.
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Zusammenfiihrung auf digitaler Plattform

Mit OWL mobil (auch als App) steht eine digitale Gbergeordnete Informations-
und Buchungsplattform zur Verfiigung, die im Zusammenschluss zwischen den
Kreisen Minden-Libbecke, Gitersloh und Herford entwickelt wurde. Uber sie
sind Online-Buchungen von OPNV-Tickets, Fahrplanauskiinfte und weiterfiih-
rende Informationen sowie weitere Serviceleistungen auf einer einheitlichen Da-
tenbasis abrufbar.

Radverkehr

Der Kreis Minden-Liibbecke verfiigt mit dem Radnetz OWL, dem Weser-Radweg
als zertifizierter tiberregionaler Fernradweg sowie dem vorlaufigen Trassenver-
lauf des Radschnellweges RS 3 OWL eine umfangreiche Radverkehrsinfrastruktur
fir den Alltagsverkehr. Letzterer soll die Stadtekette zwischen Minden und
Herford perspektivisch miteinander verbinden und dahingehende Potenziale der
starken Pendlerbeziehungen liber eine Gesamtdistanz von ca. 50 km ausschop-
fen. Im regionalen Kontext wurden tiber das im REGIONALE-Prozess entstandene
Radnetz OWL regional bedeutsame Radverkehrsverbindungen untersucht und
Qualitatsstandards sowie Ausbauumfang zur Orientierung aufgezeigt. Zuletzt
wurde im Zuge des Radverkehrskonzeptes fiir den Kreis Minden-Libbecke ein
Alltags-Radverkehrsnetz konzipiert, welches die im Radnetz OWL regionalen All-
tags-Radverkehrsverbindungen als Grundgeriist eines Alltagsnetzes fiir das
Kreisgebiet GUbernommen hat. Die beschriebenen Infrastrukturen des Alltags-
Radverkehrs stellen das Fundament fiir eine zukiinftige Ausrichtung des Radver-
kehrs im Kreis Minden-Lubbecke dar.

Darliber hinaus bestehen mit dem Netz der wegweisenden Beschilderung des
Landes (HBR-NRW), dem grobmaschigeren touristischen Knotenpunktnetz und
einzelnen touristischen Themenrouten wie z. B. der Miihlenroute jedoch auch
Radverkehrsinfrastrukturen touristischer Natur, die das Alltagsnetz weiter ver-
dichten.

In der Bestandsanalyse des Radverkehrskonzeptes werden nicht nur Defizite,
sondern gleichzeitig Potenziale aufgezeigt, den Radverkehr mit geeigneter Netz-
systematik, Wegeinfrastruktur sowie zusatzlichen Serviceelementen im Kreis
Minden-Libbecke weiterzuentwickeln.
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b/d 16: Fahrradparken am Bahnhof Porta Westfalica

Quelle: Eigene Aufnahme (2023)

Potenziale fiir Wie bereits im Rahmen der Pendlerverflechtungen ersichtlich wurde, sind die

Pendler:innen Verbindungen zwischen Liibbecke, Espelkamp, Rahden sowie die Bewegungen
aus den Kommunen Petershagen, Porta-Westfalica und Hille in Richtung Minden
fir die Pendler:innen besonders relevant. Diese Strecken sind aufgrund ihrer Dis-
tanzen gut mit Fahrrad oder Pedelec zu bewaltigen. Obgleich die topographisch
bewegten Gegebenheiten des Kreises durch das Wiehengebirge eine Herausfor-
derung darstellen, bieten sie gleichzeitig Potenzial fir die Nutzung von Pedelecs
und E-Bikes. Zudem nimmt das Fahrrad eine wichtige Rolle im Zubringerverkehr
des OPNV ein, wie bereits im Kapitel Vernetzte Mobilitat beschrieben.

Aufgrund der fiir Radfahrer:innen giinstigen Lage von OPNV-Haltepunkten be-
steht in der verbesserten Anbindung von Mobilitdtsknoten und Ausstattungen
vor Ort wie z. B. Mobilstationen/Radabstellanlagen groRes Potenzial, den Rad-
verkehrsanteil am Modal Split zu steigern. Insbesondere zeigt sich, dass neben
der Infrastruktur auch Service und Information auf Kreisebene starker auf den
Alltagsverkehr ausgerichtet werden miissen. Dazu zahlen nicht nur die Reservie-
rung und Buchung sicherer Radabstellanlagen (Radboxen), sondern auch 6ffent-
lich zugangliche Ladestationen und leicht zugédngliche Informationen Uber direkte
Radwegeverbindungen. Auch das Melden von Schaden, die von Alltags-Radfah-
rern festgestellt werden, sollte erleichtert werden. Dariiber hinaus wurde eine
Unfallanalyse durchgefiihrt, die jedoch keine auffalligen Ergebnisse im Vergleich
zu anderen Regionen aufzeigt. Nichtsdestotrotz liegen charakteristische Prob-
leme des Radverkehrs vor, wie etwa Knotenpunkte und Einmindungen inner-
orts, die detailliert zu bewerten sind und in einem nachsten Schritt passgenaue
Lésungsansatze erfordern.
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Die Forderung des Alltags-Radverkehrs und der Ausbau entsprechender Infra-
struktur wurden bisher nur vereinzelt in einigen Kommunen angestoRen. Seit
2023 besteht allerdings nun fiir den Radverkehr ein politisch beschlossenes kreis-
weites Radverkehrskonzept, in dem ein Alltags-Radverkehrsnetz fiir den Kreis
Minden-Libbecke konzipiert wurde. Dieses wurde untersucht und je Streckenab-
schnitt mit Malnahmen versehen, die wiederum priorisiert wurden. Somit konn-
ten fir alle beteiligten StraBenbaulasttrager sogenannte Startermafnahmen de-
finiert werden. Der Kreis Minden-Liibbecke beginnt in diesem Jahr mit den ers-
ten baulichen MaRnahmen der Liickenschliisse und Markierungen um die Sicht-
barkeit zu erhéhen und wird dieses sukzessive in den nachsten Jahren weiterfih-
ren.

Abbildung 17: Alltags-Radverkehrsnetz Kreis Minden-Liibbe
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Quelle: Kreis Minden-Liibbecke (2023)

Ziel: Anteil des Das Ziel wird fiir die nachsten Jahren darin bestehen, durch den Ausbau der Inf-
Radverkehrs erhohen . A .
rastruktur, Verbesserung der Serviceeinrichtungen und einer umfassenden Infor-
mations- und Kommunikationsstrategie den Alltags-Radverkehr im Kreis zu for-
dern und den Anteil des Radverkehrs signifikant zu erhéhen.

Motorisierter Individualverkehr

Das StraRennetz im Kreis Minden-Libbecke zeichnet sich durch eine gute Er-
reichbarkeit Gber ein umfangreiches Netzwerk von Bundes-, Landes- und Kreis-
strallen aus. Die Verkehrsstarken variieren entlang dieser StralRen und reichen
von weniger als 1.000 Fahrzeugen pro Tag bis hin zu Gber 18.000 Fahrzeugen pro
Tag an den HauptverkehrsstralRen. Besonders stark befahrene BundesstralRen
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wie die L 876 und die B 65 verzeichnen haufig Verkehrsaufkommen von mehr als

10.000 Fahrzeugen pro Tag.2

Einzelne Verkehrsachsen sind besonders stark frequentiert, wie etwa die Route
von Rahden tiber Espelkamp nach Libbecke sowie die Ost-West-Verbindung
durch Libbecke entlang der B 65. Ebenso verzeichnen die parallel verlaufenden
Ost-West-Verbindungen in Richtung Minden hohe Verkehrsbelastungen, insbe-
sondere entlang der L 876, B 65 und L 766.

Um den Anforderungen an moderne Mobilitdt gerecht zu werden, sind im Kreis
Minden-Liibbecke kreisweit Lademoglichkeiten fiir Elektrofahrzeuge vorhanden.
Diese umfassen insgesamt 64 Ladestationen von 19 verschiedenen Anbietern,
die gemaR den Richtlinien der Ladesaulenverordnung (LSV) 6ffentlich zuganglich
sind. Zudem sind Mitfahrerparkpldtze an den Autobahnabfahrten Porta West-
falica an der A2 sowie an den Abfahrten Biinde (HF) und Lohne (HF) an der A30
vorhanden, was die Intermodalitat und Vernetzung im Verkehrssystem unter-
stltzt.

Durch die direkten Anschlussstellen an die Autobahn A2 ist eine schnelle Anbin-
dung an das Uberregionale StraBennetz gewahrleistet, was die regionale Wirt-
schaft und die Mobilitdt der Einwohner fordern.

? Kreis Minden-Libbecke (2023)
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Abbildung 18: Ubergeordnetes Strafiennetz im Kreis Minden-Liibbecke
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Quelle: Eigene Darstellung, Daten Geofabrik (2023), Esri Deutschland (2023)

SWOT-Analyse
Zusammenfassung der AbschlieRend sind die gewonnenen Erkenntnisse im Rahmen einer zusammen-
Ergebnisse fassenden SWOT-Analyse dargestellt:

Starken:

e Gute regionale Erreichbarkeit Gber ein umfangreiches StraRennetz von
Bundes-, Landes- und KreisstralRen

e Lademoglichkeiten fiir Elektrofahrzeuge

e Dichtes Netz an Radverkehrsrouten bisher mit Schwerpunkt auf den Frei-
zeitverkehr

e Sharing-Angebote wie Carsharing, E-Bikesharing und Scootersharing

e Aktiver Ausbau von Mobilstationen als Verknipfungspunkte und intermo-
dale Wegeketten

Schwaichen:

e Komplexe Akteurslandschaft im Bereich des 6ffentlichen Verkehrs

e Herausforderungen bei der Integration von OPNV, Sharing-Angeboten und
Mobilstationen in ein Angebot des Umweltverbundes

e Komplexe Tarifstrukturen aulRerhalb des Deutschlandtickets

e Schwiéchen im Busverkehr in einigen Teilen des Kreises, insbesondere in
l[andlichen Rdumen
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Sehr lange Grenze zu Niedersachsen, was grenziiberschreitende Planun-
gen (z. B. im OPNV-Tarif) erschwert

Chancen:

Schaffung eines kreisweiten Alltags-Radverkehrsnetzes und begleitender
Malnahmen

Verbesserung der Intermodalitdt und Erreichbarkeit durch die Integration
von Sharing-Angeboten und Mobilstationen

Weiterentwicklung digitaler Plattformen fiir die Buchung und Information
verschiedener Verkehrsmittel

Optimierung der Tarifstrukturen und Einflihrung von vermehrt einheitli-
chen Tickets zugunsten einer besseren Nutzerfreundlichkeit

Starkung des Busverkehrs in landlichen Gebieten durch gezielte Férder-
maRnahmen und Angebotsanpassungen

Umfangreiches Know-how bei den vielen Akteuren im OPNV/SPNV geziel-
ter Nutzen, wenn deren Rollen klar definiert werden

Risiken:

Verschleppung von MaBBnahmen zur klimaschonenden Mobilitat durch
lange Planungs- und Umsetzungszeitphasen

Ineffizienz aufgrund der Komplexitat der Akteurslandschaft und der In-
tegration von Mobilitatsangeboten.

Koordinationsprobleme und Schwierigkeiten bei der Umsetzung intermo-
daler Wegeketten

Serviceeinschrankungen und Angebotskirzungen aufgrund begrenzter fi-
nanzieller und personeller Ressourcen sowie fehlender, notwendiger Ent-
scheidungen.

Aus der Analyse bestehender Planwerke, Strukturdaten sowie den verschiede-
nen Verkehrstragern ergibt sich ein Zielsystem mit folgenden Schwerpunkten (s.
Abbildung 19). Diese werden in der weiteren Betrachtung und Erarbeitung des
Konzeptes als inhaltliche Vorgaben und Leitplanken verwendet, um die Mobilitat
im Kreis Minden-Libbecke im Sinne einer vernetzten Mobilitat nachhaltig zu ent-
wickeln und zu verbessern.
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Abbildung 19: Zielsystem
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Quelle: Eigene Darstellung

Best Practice, Benchmark und Visionen

Um sich innerhalb dieses Zielsystems konkreten MalRinahmen anzundhern, wur-
den im Rahmen der interaktiven Workshopprozesse gute Beispiele vorgestellt
und diskutiert.

Carsharing in Osnabriick

Die Stadt Osnabriick hat im Zuge des ersten Workshops zum Thema Vernetzte
Mobilitat die beispielhafte Anwendung eines Carsharing-Systems vorgestellt. Mit
verschiedenen Produkten und Fahrzeugklassen hat die Stadt in enger Zusam-
menarbeit mit den Stadtwerken Osnabriick ein Carsharing-Angebot unter dem
Namen stadtteilauto fiir Osnabriick und Umgebung implementieren kénnen. Die-
ses setzt sich in seinen Hauptprodukten aus einem stationdren Angebot namens
stat-k mit 150 Fahrzeugen und einem flexiblen Angebot namens flow-k mit insge-
samt 30 Fahrzeugen zusammen. Wichtiges Element des flexiblen flow-k ist das
Zonenkonzept, in dem der Preis je nach angefahrener Zone als Zielort steigt. Ein
Fahrgast, der das in der duRersten Zone abgestellte Fahrzeug wieder in den
Stadtkern Uberfuhrt und dort abstellt, bekommt einen finanziellen Bonus fir die
nachste Fahrt gutgeschrieben. Das Konzept wird stetig angepasst und evaluiert.
Ein weiterer Vorteil besteht darin, sich lediglich einmal als Nutzer:in zu registrie-
ren und dank des Bundesverbands Carsharing deutschlandweit bei allen Partnern
des Dienstleisters Cambio Carsharing Angebote nutzen zu kénnen. Ganz nach
dem Motto ,teilen statt besitzen’ kénnte perspektivisch mit einem derartigen
Carsharing-Angebot Verkehr im Kreis Minden-Libbecke vermieden werden.
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Abbildung 20: stadtteilauto Osnabrtick

a

Quelle: Stadtteilauto OS GmbH (2023)

Schulzeitstaffelung Herford

Schiiler:innen sind nicht nur die OPNV-Nutzer:innen von morgen, sondern der
Schiilerverkehr stellt in der Regel auch das Riickgrat des OPNV im l&ndlich ge-
pragten Raumen dar und ist somit ein essenzieller Baustein der Mobilitat flir den
Kreis Minden-Libbecke. Vor diesem Hintergrund wurde seitens der DB-Tochter
BVO Busverkehr Ostwestfalen GmbH die angewandte Schulzeitstaffelung in
Herford zur Optimierung des Schiilerverkehrs im Rahmen des zweiten Work-
shops ,OPNV als Riickgrat” vorgestellt. Konkreter Handlungsdruck entstand
durch die Corona-Pandemie mit Veranderungen wie dem Abstandsgebot und
Wechselunterricht, woraus per Landesmittel finanzierte Zusatzbusse zum Einsatz
kamen. Diese waren jedoch langfristig mit hohen Kosten verbunden und gene-
rierten flr die Schiiler:innen und Eltern eine gleichbleibende Erwartungshaltung
auch nach Ende der Pandemie. Dies nahm die BVO Busverkehr Ostwestfalen
GmbH zum Anlass, Anderungen von Anfangszeiten einzelner Schulen (max. 5 —
15 Min.) zu initiieren, sodass Fahrzeuge mehrfach fiir die Schilerbeférderung
eingesetzt werden konnen. In diesem Zusammenhang wurde ein groRes Augen-
merk darauf gelegt, die Auswirkungen auf den Schulbetrieb und die Unterrichts-
modelle sowie auf die betroffenen Schulen, Schiler:innen, Eltern und Lehrkrafte
moglichst gering zu halten. Dazu gehorte die Einhaltung der Vorgaben zu Schul-
anfangszeiten durch die Schiilerfahrkostenverordnung Nordrhein-Westfalen.

Die Kommunikation gegeniiber den Schulen, Eltern und Schiiler:innen ist dabei
ein entscheidender Erfolgsfaktor. Allerdings ist es mit Hilfe der Schulzeitstaffe-
lung nicht gelungen, eine Entlastung des Haushalts herbeizufiihren. Sie dient le-
diglich der betrieblichen Optimierung, sodass einzelne Busfahrten unter Umstén-

32



" Planersocietat
Mobilitat. Stadt. Dialog.

den eingestellt werden kénnen. Durch die Umverteilung wurde zudem eine De-
konzentration des teilweise hohen Besetzungsgrades herbeigefiihrt, wodurch
auch das Stresslevel fiir Schiiler:innen und Fahrpersonal reduziert wird.

Die Schulzeitstaffelung am Beispiel von Herford kann als Option mit positiven Ef-
fekten dienen. Der konzeptionelle Ansatz ist auf weitere Kreise und Kommunen
Ubertragbar, daher ist auch eine Anwendung im Kreis Minden-Liibbecke im Rah-
men einer Machbarkeitsstudie perspektivisch zu prifen und ergebnisoffen zu
diskutieren.

Abbildung 21: Schiilerverkehr in Herford

Quelle: BVO Busverkehr Ostwestfalen GmbH (2023)

On-Demand in Cloppenburg und Vechta

Ein erstes Praxisbeispiel fiir das On-Demand-Angebot im landlichen Raum zeig-
ten die Landkreise Vechta und Oldenburg mit moobil+ ebenfalls im Workshop
,OPNV als Riickgrat”. Zusammen mit den Kommunen und Verkehrsunternehmen
bieten sie fiir das Oldenburger Miinsterland ein innovatives Mobilitdtssystem,
das ein attraktives und bezahlbares Nahverkehrsangebot bereitstellt. Die Busse
von moobil+ fahren einerseits montags bis freitags von 07:00 — 09:00 Uhr feste
Haltestellen und andererseits abhéngig der jeweiligen Linie zusatzliche Bedarfs-
haltestellen an. Eine Fahrt muss eine Stunde vor Fahrtantritt gebucht werden,
aber auch ohne Buchung kénnen Fahrgaste bei Gelegenheit aufgenommen wer-
den, sofern noch freie Kapazitdten im Fahrzeug bestehen. Die Buchung kann so-
wohl telefonisch, digital (Internetseite, moobil+App) oder aber analog (z. B. Mo-
bilitdtszentrale Vechta) vorgenommen werden, wobei auch die Bezahlung liber
verschiedene Kanale in bar oder digital moglich ist. Abgerundet werden die Bu-
chungsmaoglichkeiten von flankierenden Social-Media-Auftritten auf Facebook
und Instagram. Der Preis fiir eine Fahrt setzt sich aus den Tarifzonen zusammen,
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welche sich an den Gemeindegebieten orientieren. Ein moobil+Ticket kostet 2
EUR in der ersten Tarifzone und erhoht sich bei jeder neuen Zone um 1 EUR. Fiir
Fahrgaste mit regelmaRigen Fahrten werden auch Tages-, Wochen- und Monats-
karten angeboten. Auch in Zusammenarbeit mit den Unternehmen kann das
moobil+Jobticket angeboten werden, das eine Bezuschussung und weitere Vor-
teile beinhaltet.

Die Busse von moobil+ sind mit einer Klimaanlage sowie kostenlosem WLAN aus-
gestattet und bieten einen barrierefreien Zugang flir mobilitdtseingeschrankte
Personen. Zusatzlich zu den Bussen haben die beiden Kommunen Lohne und Din-
klage mit dem Pilotprojekt moobil+Taxi eine weitere Mobilitdtsoption als geneh-
migungsfreier Gelegenheitsverkehr im ergdanzenden Flachenbetrieb eingefiihrt,
die in Anspruch genommen werden kann, sofern keine alternative OPNV-
Angebote bestehen. Hierbei werden nicht nur die reellen virtuellen Haltestellen,
sondern auch konkrete Adressen bedient. Die Kosten orientieren sich an dem
moobil+Basistarif zzgl. eines Zuschlags. Durch die Kooperation mit den ansassi-
gen Taxiunternehmen sollen durch das von der Bundesanstalt fiir Landwirtschaft
und Erndhrung geforderte Pilotprojekt moobil+Taxi die bestehenden Mobilitats-
licken geschlossen werden.
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Quelle: Landkreis Vechta (2023)

RailCampus OWL

Neben den Best-Practice-Beispielen sind zudem die Aktivitdten des RailCampus
OWL anzufihren. In Kooperation zwischen dem Kreis Minden-Liibbecke, der
Stadt Minden, der Universitat und Fachhochschule Bielefeld, der Technischen
Hochschule Ostwestfalen Lippe sowie den Unternehmen Deutsche Bahn AG, Har-
ting und Wago wurde ein Innovationsnetzwerk Bahntechnologie auf dem Ge-
lande der DB Systemtechnik in Minden geschaffen. Dort wird nicht nur For-
schung betrieben, sondern auch automatisierte Systeme im Personen- und GU-
terverkehr entwickelt und erprobt. Seit 2022 hat sich der Campus auRerdem als
Ausbildungsstandort fiir den Bachelorstudiengang “Digitale Bahnsysteme” etab-
liert. Insgesamt kann der RailCampus OWL als moderner Kooperationspartner fir
Reallabore im Rahmen der Mobilitdtsentwicklung im Kreis Minden-Liibbecke die-
nen.
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Abbildung 23: Konzept des RailCampus OWL
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Ergebnisse der Workshops

Es folgt eine Zusammenfassung der Workshops (Einzeldokumentationen liegen
vor).

1. Workshop: Vernetzte Mobilitat

14.00 BegriiBung

14.15 Vortrag: Herausforderungen vernetzter Mobilitdt vor allem in und zwischen den
Verdichtungsraumen an das Mobilitdatskonzept des Kreises Minden-Liibbecke

- Florian Rehmstedt (Planersocietat)
14.40 Vortrag: Mobilstationen als Beitrag zur vernetzen Mobilitat
- Johanna Neubert (Zukunftsnetz Mobilitat NRW)

15.10 Vortrag: Sharing-Angebote stationar und free floating: Das Beispiel Stadt Osnab-
riick

- Nicklas Monte (Stadtwerke Osnabriick AG)

15.40 Pause
16.00 Arbeit an 3 Thementischen:
- Anforderungen an Mobilstationen als Teil der vernetzten Mobilitat
- Welche Sharing-Angebote fir welchen Zweck? Sharing-Angebote inter-
kommunal?
- Offener Thementisch zu weiteren, méglichen Handlungsanforderungen
16.45 Pause
16.55 Bericht der Kernergebnisse von den 3 Thementischen
17.30 Abstimmung der Kernbotschaften fiir die weitere Arbeit am Mobilitdtskonzept

und fachliche Einschatzungen des Biiros Planersocietét

17.45 Ende der Veranstaltung

Der 1. Workshop legte den Fokus auf den Themenbereich , Vernetzte Mobilitat”.
Die ca. 30 Teilnehmenden konnten zu Beginn durch drei Vortrage zu den The-
men ,Vernetzte Mobilitdt”, ,,Mobilstationen” und ,,Sharing-Angebote” die Work-
shopschwerpunkte kennenlernen, erste Fragen und Anmerkungen duflern und
diese im zweiten Teil des Workshops an Thementischen intensiver diskutieren.

Planersocietat startete mit einem Input zu den Herausforderungen vernetzter
Mobilitat, vor allem in und zwischen den Verdichtungsraumen, an das Mobili-
tatskonzept des Kreises Minden-Liibbecke. Hierzu kamen aus dem Plenum vor
allem Nachfragen zur kommunalen und regionalen Zusammenarbeit des Kreises
sowie zur Betrachtung unterschiedlicher Altersgruppen im Mobilitatskonzept
auf. Planersocietat betonte hier, dass eine regionale Zusammenarbeit im Bereich
Mobilitat sehr férderlich sei und derzeit angestrebt werde. Im Mobilitatskonzept
wirden Altersgruppen zwar nicht getrennt voneinander betrachtet, jedoch mo-
bilitdts-vulnerable und einschrankte Gruppen besonders beriicksichtigt. Hierzu
zdhlen auch Kinder und Jugendliche.
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Im zweiten Vortrag ging es um das Thema ,,Mobilstationen als Beitrag zur ver-
netzten Mobilitat”. Hier wurde das Konzept von Mobilstationen erlautert. Mog-
lichkeiten und Potenziale zur Vernetzung der Mobilitdat wurden vorgestellt.

Im abschlieBenden Vortrag wurde das Beispiel von Sharing-Angeboten in der
Stadt Osnabriick vorgestellt. Es wurde Uber den Entstehungs- und Anfangspro-
zess des Sharings berichtet. Aktuelle Zahlen aus Osnabriick zu den Nutzenden
und Kosten des Carsharings vor Ort wurden vorgestellt. Zusatzlich wurde er ein
vorstellbares Vorgehen fiir das Etablieren von Sharing-Angeboten in kleineren
Kreisen und Kommunen wie im Kreis Minden-Liibbecke zur Diskussion gestellt.
Im Anschluss an den Input Vortrag wurden weitere Fragen besonders zum Be-
reich der Kosten und Umsetzungsdauer von Carsharing im Plenum beantwortet.

Im zweiten Teil des Workshops wurden die Themenbldcke ,,Mobilstationen” und
,Sharing-Angebote” an Thementischen diskutiert. Zudem gab es einen offenen
Thementisch zu moglichen weiteren Handlungsanforderungen. Die Ergebnisse
wurden abschlieBend im Plenum vorgestellt und diskutiert.

Fiir das Thema ,Mobilstationen” wurde festgehalten, dass Toilettenangebote an
bestehenden und neuen Mobilstationen realisiert werden und dass Mobilstatio-
nen allgemein als Orte des Angebots mit vielen Moglichkeiten wahrgenommen
werden sollen.

Beim Thema ,,Sharing-Angebote” priorisierten die Teilnehmenden insbesondere
das Thema der ,Ankermieter” fiir die Umsetzung von Carsharing im Kreisgebiet.
Des Weiteren wurden ,Fahrgemeinschaften” z. B. bei der Kreisverwaltung durch
Mitarbeiterbefragungen, ein einheitliches Portal sowie das Thema der Kommu-
nikation und Bewerbung als wichtig empfunden.

Der offene Thementisch fokussierte besonders die Themen ,Barrierefreiheit”
und ,,Ausweitung und Erganzung des Busgrundnetztes”. Hier soll beispielsweise
On-Demand-Verkehr Liicken bzw. ,, WeiRe-Flecken” im Busnetz schlieRen und
auch fur Menschen mit Einschrankungen soll die Nutzung der Mobilitdtsange-
bote im vollen Umfang nutzbar sein.
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2. Workshop: Der OPNV als Riickgrat des Mobilitats-
konzeptes

14.00 BegriiBung

14.15 Vortrag: Herausforderungen an den OPNV in einem landlich und urban geprag-
ten Kreisgebiet - Uberlegungen aus gutachterlicher Sicht

- Florian Rehmstedt (Planersocietat)
14.40 Vortrag: Ideen und flexible Lésungen fiir den OPNV: Projekt moobil+

- Andrea Pettelkau (Referat fur Wirtschaftsférderung, Mobilitdt und Tou-
rismus, Landkreis Vechta)

15.10 Vortrag: Schiilerverkehr als wesentlicher Baustein des OPNV

- Benjamin Miinstermann (DB Regio Bus NRW, Marktmanagement West-

falen/OWL)
15.40 Pause
16.00 Arbeit an 3 Thementischen:
- Anforderungen an die Organisation von Bedarfsverkehren
- Anforderungen an die Einbindung des Schiilerverkehrs in das gesamte
OPNV-Angebot
- Offener Thementisch zu weiteren, méglichen Ideen und Handlungsan-
forderungen
17.00 Pause
17.15 Bericht der Kernergebnisse von den 3 Thementischen
17.45 Abstimmung der Kernbotschaften fiir die weitere Arbeit am Mobilitdtskonzept

und fachliche Einschatzungen des Biiros Planersocietat

18.00 Ende der Veranstaltung

Der 2. Workshop widmete sich dem OPNV als Riickgrat des Mobilitdtskonzeptes
fur den Kreis Minden-Liubbecke. Die etwa 30 Teilnehmenden, darunter zahlrei-
che Vertreter der kreisangehorigen Stadte und Gemeinden, hatten zunachst die
Gelegenheit, sich mit drei Impulsvortragen tGber die wesentlichen Herausforde-
rungen sowie Lésungsansitzen im Bereich des OPNV zu informieren.

Planersocietat erlauterte aus gutachterlicher Perspektive die Herausforderungen
fiir den OPNV in einem sowohl lindlich als auch urban geprigten Kreisgebiet.
Der OPNV umfasst viele verschiedene Mobilititsdienstleiter und Verkehrsmittel.
Neben den klassischen Angeboten von Bus und Bahn gewinnen auch Sharing-An-
gebote fiir Autos, Fahrrader und E-Scooter an Bedeutung.

In der ,mobilen Welt” steigen gegenwartig die Anforderungen an den Nahver-
kehr: Die Kund:innen wiinschen sich mehr Flexibilitadt bei der Nutzung der Ange-
bote und digitale Fahrgastinformationen in Echtzeit. Zu den weiteren Herausfor-
derungen zahlen die Antriebswende (z. B. Elektromobilitdt und Wasserstoff) und
die Sicherstellung der Bezahlbarkeit von Mobilitdtsangeboten durch neue Ta-
rifsysteme (z. B. das Deutschlandticket). Auch der OPNV hat mit dem Problem
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des Fachkraftemangels zu kampfen, was insbesondere eine Ausweitung von An-
geboten erschwert.

Im Anschluss berichtete der Landkreis Vechta liber das Projekt moobil+ als mog-
liches Konzept fiir die Organisation eines On-Demand-Angebots. Der moobil+
Bus kombiniert dabei feste Haltestellen mit Bedarfshalten, die vorab gebucht
werden miissen. Das Angebot verfiigt (iber ein eigenes, libersichtliches Tarifsys-
tem, aber auch das Deutschlandticket wird inzwischen anerkannt.

Zum Thema Schiilerverkehr referierte die DB Regio Ostwestfalen-Lippe tber die
Schulzeitstaffelung im Kreis Herford. Durch die Veranderung der Anfangszeiten
des Unterrichts konnten dort die Auslastung der Schulbusfahrten optimiert und
Kapazitaten reduziert werden. Das dauerhaft geringere Fahrgastaufkommen in
den Bussen, insbesondere zu den ,Spitzen“ am Morgen und am Nachmittag,
hatte dort auch positive Effekte fiir Berufspendler.

Fir die Organisation von Bedarfsverkehren wurde festgehalten, dass ein kreis-
weites Konzept notwendig ist, welches aber die Unterschiede der verschiedenen
Kommunen bzw. Regionen des Kreises berlicksichtigen muss. Dariiber hinaus
sprach man sich fir ein einheitliches Marketing der Angebote aus. Auch die Biir-
gerbusse sollen einbezogen werden.

Zum Thema Schiilerverkehr wurde betont, dass dieser das Riickgrat des OPNV
im Kreisgebiet darstelle. Das Konzept der Schulzeitstaffelung traf dabei auf
grolRe Zustimmung. Fiir den Kreis Minden-Liibbecke soll daher eine Machbar-
keitsstudie durchgefiihrt und ergebnissoffen diskutiert werden. Wichtig sei da-
bei eine gute Kommunikation mit den Schulen und den Eltern.

Am offenen Thementisch wurde vor allem Uber die Rahmenbedingungen des
OPNV diskutiert. Das Mobilitatskonzept sollte dahingehend unbedingt die Aus-
stattung der Haltestellen und eine Vereinfachung des Tarifsystems beinhalten.
Zudem soll Gber ein Kreisbedarfsnetz eine faire Finanzierung des Angebotes zwi-
schen den einzelnen Kommunen sichergestellt werden.

3. Workshop: Konkretisierung von MaBnahmen fiir das
Mobilitatskonzept

14.00 BegriiBung

14.15 Einfiihrung und Uberblick zu den MaRnahmenbiindeln
- Florian Rehmstedt (Planersocietat)

14.45 Fachliche Nachfragen aus dem Plenum

15.00 Arbeit an 3 Thementischen:

- 1 Tisch: Planung und Einrichtung einer Schnellbuslinie (Einwurf: Oliver
Gubela, Kreis Minden-Liibbecke)

- Tisch 2: Ergdnzende Mobilitat in der Flache bzw. im landlichen Raum
(Einwurf: Carsten Busse, Fach-Leute, Hameln)

- Tisch 3: Mobilstationen als Teil der Dorf- und Stadtentwicklung (Ein-
wurf: Niels Krenz, Stadt Espelkamp)
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17.00 Bericht der Kernergebnisse von den 3 Thementischen

18.00 Ende der Veranstaltung

Das Ziel des 3. Workshops war die Diskussion und Konkretisierung der zuvor de-
finierten MaRnahmenbiindel durch Fachleute des Haupt- und Ehrenamts sowie
weiterer Interessengruppen. Die Teilnehmenden wurden bereits im Vorfeld der
Veranstaltung anhand ihrer personlichen Expertise einem der drei Thementische
zugeordnete, sodass diese fir die intensive zweistlindige Arbeitsphase optimal
zusammengesetzt waren.

Diskutiert wurden die grundsatzliche Zustimmung oder Ablehnung eines Mal3-
nahmenbiindelns, mogliche Anpassungen, Herausforderungen bei der Umset-
zung sowie der Zeithorizont fir eine Implementierung.

Die Einrichtung von Schnellbuslinien wurde grundsatzlich befiirwortet und als
Rickgrat des gesamten Mobilitdtskonzeptes bezeichnet, auf dem die anderen
Malnahmenbiindel aufbauen. Fir ein attraktives Angebot im landlichen Raum
wird mindestens ein 30-Minuten-Takt und eine effektive Linienflihrung mit we-
nigen Haltestellen benétigt, um eine moglichst kurze Reisezeit zu gewahrleisten.
Neben der Verknlipfung der Kommunen sollten die Schnellbuslinien nach Mog-
lichkeit auch Gewerbegebiete und Krankenhduser als zentrale Reiseziele im
Kreisgebiet berlicksichtigen. Die Bedienzeiten sollten zudem auf 05.00 Uhr —
23.00 Uhr ausgeweitet werden. Fir Haltestellen und Fahrzeuge braucht es ein-
heitliche und hohe Qualitatsstandards und gestalterische Elemente, die zur Mar-
kenbildung des Angebots beitragen sollen. Als zentrale Herausforderungen wur-
den die Schaffung von Akzeptanz fiir das Angebot und der Personalmangel iden-
tifiziert. Zudem sei die Einflihrung des Kreisbedarfsnetzes die Grundlage fiir die
Finanzierung der Schnellbuslinien. Die Umsetzung des MaRnahmenbiindels
sollte kurzfristig in den nachsten 2-3 Jahren erfolgen. Damit kénnen die Schnell-
buslinien als Substitution fiir stillgelegte Bahntrassen verstanden werden, deren
Reaktivierung deutlich langer dauern wiirde.

Eine erganzende Mobilitdt in der Flache soll auch abgelegenere Gebiete an die
Schnellbuslinien anbinden. Auch hier braucht es eine attraktive Taktung von Be-
dienzeiten. On-Demand-Angebote sollten Bestandteil des Systems sein. Vorteil-
haft ware ein Start in Form eines Pilotprojektes, um Erfahrungen zu sammeln
und Aufmerksambkeit fiir das Angebot zu generieren. Bestehende Konzepte, z. B.
Bilirgerbusse, sollten als Beispiele fiir ,good practice” berticksichtigt werden. Die
Einflhrung neuer Angebote kdnnte finanziell schwer umzusetzen sein, daher
sollten auch kleinere VerbesserungsmaRnahmen in Erwagung gezogen werden,
z. B. eine bessere Vernetzung der Fahrplane oder WerbemaRnahmen fiir beste-
hende Angebote.

Die Einrichtung von Mobilstationen kann eine Chance fiir die Dorfentwicklung
sein. Es gilt dabei, lokale Bedarfe individuell zu betrachten: Welche konkreten
Angebote ergeben vor Ort Sinn? Fiir welche gibt es Akzeptanz? Dahingehend
sollte man die Stationen in verschiedenen Abstufungen betrachten. P+R und Ab-
stellmaoglichkeiten fir Fahrrader sollten ebenfalls bertcksichtigt werden, um den
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Umstieg zum OPNV zu erleichtern und attraktiver zu gestalten. Der Ausbau eines
attraktiven Haltestellennetzes lauft bereits. Eine Einrichtung von Mobilstationen
ware mittelfristig moglich.

Die Ergebnisse aller Thementische wurden abschliefend im Plenum vorgestellt
und bildeten die Grundlage fiir die weitere Ausarbeitung und Konkretisierung
der MaRBnahmenbiindel.

4. Workshop: ,,Kommunalworkshop“ — Sachstand Mo-
bilitdtskonzept und erste Uberlegungen zu einem Kreis-
bedarfsnetz

14.00 BegriiBung

14.10 Sachstandbericht Mobilitatskonzept

- Florian Rehmstedt (Planersocietét)

14.30 Fragen und Diskussion
15.00 Pause
15.15 Chancen eines Kreisbedarfsnetzes

- Oliver Gubela (Kreis Minden-Liibbecke)

15.25 Folgerungen aus dem Mobilitdtskonzept und erste Eckpunkte fiir ein Kreisbe-
darfsnetz

- Stefan Honerkamp (VVOWL)

- Florian Rehmstedt (Planersocietat)

15.45 Fragen und Diskussion
16.30 Vereinbarungen und Aufgaben
17.00 Ende der Veranstaltung

Der 4. Workshop richtete sich gezielt an die Blirgermeister:innen und Vertre-
ter:innen aus den kommunalen Fachverwaltungen, um diese tiber den aktuellen
Sachstand der MaRnahmenbiindel zu informieren und die Uberlegungen eines
Kreisbedarfsnetzes vorzustellen. Oliver Gubela (Kreis Minden-Lubbecke) skiz-
zierte die Grundziige eines Kreisbedarfsnetzes. Planersocietat erlduterte den ak-
tuellen Stand des Mobilitdtskonzeptes und referierte gemeinsam mit dem
VVOWL, welche konkreten Folgerungen sich daraus fiir die Implementierung ei-
nes Kreisbedarfsnetzes ergeben.

Mit einem Kreisbedarfsnetz soll die Finanzierung des OPNV-Angebots im Kreis
Minden-Libbecke reformiert werden. Anstatt einer (,,Spitz“-)Abrechnung der
Angebote je Kommune sollen zentrale interkommunale Busverbindungen {iber
die Kreisumlage finanziert werden, um so eine Basismobilitdt im gesamten Kreis-
gebiet sicherzustellen. Ergdnzende Angebote kdnnen dann je nach Bedarf mit
den Kommunen abgestimmt und von diesen finanziert werden.
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Mit Blick auf das Mobilitatskonzept ist die Einrichtung von Schnellbuslienien,
fortan als ,,ExpressBus-Linien” bezeichnet, eine wichtige Grundlage fiir ein Kreis-
bedarfsnetz. Eine Anbindung an das Schienennetz bringt fiir eine Kommune ei-
nen grolSen Standortvorteil. Da die Finanzierung des Schienennetzes von staatli-
cher Seite erfolgt, birgt das System an dieser Stelle einen Nachteil fiir solche
Kommunen, die nicht an eine Bahnlinie angeschlossen sind und die Kosten fiir
den OPNV selbst tragen miissen. Daher sollten ExpressBus-Linien als Ersatz fiir
fehlende Bahnanbindungen geplant werden, damit jede Kommune {iber mindes-
tes ein schnelles OPNV-Angebot verfiigt. Die tatsichlichen Bedarfe fiir neue Bus-
linien sollen dabei zeitnah liber eine Auswertung von Mobilfunk-Bewegungsda-
ten ermittelt werden; diese Auswertung kann der VVOWL auf Basis von ihm er-
worbener Daten kostenfrei zur Verfligung stellen.

Fir die Erprobung der weiteren MalRnahmenbiindel ,ergdnzende Mobilitdt in

der Flache” und ,,Mobilstationen” wird aus gutachterlicher Sicht die Gemeinde
Stemwede als Pilotraum vorgeschlagen, da dort bereits eine solche Station vor-
handen ist und auf bestehende On-Demand-Angebote aufgebaut werden kann.

In der Diskussion Uiber die MaRnahmenbiindel und das Kreisbedarfsnetzes
wurde der Aspekt der Finanzierung hervorgehoben. Die aktuelle Haushaltssitua-
tion im Kreis und in den Kommunen wiirde einen Erhalt des Status Quo bereits
erschweren und wenig Spielraum fiir einen Ausbau des Angebots bieten. Dahin-
gehend wird betont, dass es sich bei der Einfiihrung eines Kreisbedarfsnetzes
und den ExpressBus-Linien nicht in erster Linie um eine Ausweitung des Angebo-
tes handele, sondern um eine Umstrukturierung und Optimierung, aus der sich
auch Einsparpotenziale ergeben kdnnen.

Zudem miusse ein Kreisbedarfsnetz die Unterschiede zwischen den Kommunen
beriicksichtigen. Insbesondere in den grofReren Stadten, die auch einen groRe-
ren Anteil an der Kreisumlage tragen, sollten auch die gemeindeinternen Be-
darfe analysiert werden. Auch dies wird zukinftig durch die Auswertung von
Mobilfunkdaten moglich sein. Das Vorhandensein eines Bahnhofs sollte bei der
Planung von ExpressBus-Linien auch nicht als Ausschlusskriterium betrachtet
werden. So verflige z. B. die Stadt Petershagen zwar lber eine Bahnverbindung
nach Minden, diese sei aufgrund der zweistiindigen Taktung fiir Berufspend-
ler:innen allerdings wenig attraktiv.

Bei einer Umstrukturierung von Buslinien miissen auch die Bedarfe des Schiiler-
verkehrs als zentraler Pfeiler des OPNV beriicksichtigt werden.

Abschlussveranstaltung

Die Abschlussveranstaltung fand am 16. April 2024 im Kreishaus in Minden statt.
Landrat Ali Dogan erinnert sich in seinem GruRwort dran, wie er am selben Ort
ein Jahr zuvor die Auftaktveranstaltung eroffnete. Inzwischen liegen die konkre-
ten Ergebnisse und MalRnahmen des Mobilitatskonzepts vor. Die zukiinftige Mo-
bilitatsentwicklung stelle die Kommunen vor groRe Herausforderungen. Ein
neuer Ansatz sei dringend erforderlich, der sowohl die gegenwartigen Heraus-
forderungen meistere als auch die Mobilitat im Kreis zukunftsfahig aufstelle. Die
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Abschlussveranstaltung markiert zwar das Ende des Beteiligungsprozesses, stellt
aber gleichzeitig den Startschuss fir die Umsetzung der MaBnahmen dar.

Die Teilnehmenden blickten positiv auf die Mitarbeit in den Workshops oder in
der Steuerungsgruppe zuriick. Da Mobilitat eine regionale Herausforderung ist,
kam dem offenen Austausch zwischen unterschiedlichen Perspektiven eine be-
sondere Bedeutung zu. Gelobt wurde auch der Einbezug von , best practice” Bei-
spielen aus anderen Stadten und Regionen, von denen zukiinftig auch der Kreis
Minden-Libbecke profitieren kann.

Die nachsten Schritte zur Umsetzung der MaRnahmen sollen nun zeitnah erfol-
gen. Grundvoraussetzung dafiir sind die detaillierte Bedarfsanalyse mithilfe von
Mobilfunkdaten bis zum Sommer 2024 sowie die Umstrukturierung der Finanzie-
rung des OPNV fiir ein Kreisbedarfsnetz zum niachsten Haushaltsjahr.

Das MalRnahmen- und Handlungskonzept

Das vorliegende MalBnahmenkonzept orientiert sich am Zielsystem, das in Abbil-
dung 19 dargestellt wurde. Insgesamt wurden drei (bergeordnete MalRnahmen
entwickelt, die den Kern des MaRnahmenkonzeptes und somit die Grundlage fir
eine nachhaltigere Mobilitdt im Kreis Minden-Liibbecke bilden. Beim MaRnah-
menkonzept handelt es sich nicht nur um verkehrsmittelspezifische, sondern
auch um integrierte Handlungsansatze, die durch die Zusammenfiihrung im Rah-
men eines Pilotraumes ganzheitlich Anwendung finden. Somit wird ein fachli-
cher Bezug mit Zusammenhangen und Wechselwirkungen der verschiedenen
Verkehrsmittel im Sinne einer vernetzten Mobilitat hergestellt.

Da nicht alle MaRnahmen aus Griinden der personellen und finanziellen Res-
sourcen sowie der Abhangigkeit von Kooperationen gleichzeitig angegangen
werden kdnnen, ist eine Priorisierung erforderlich. Diese fullt insbesondere auf
der Dringlichkeit der MalBnahme, die sich aus den Analysen und der Partizipation
der verantwortlichen Kommunen und Akteure fiir den Kreis Minden-Liibbecke
ergeben.

Die MalRnahmen wurden jeweils als Steckbrief ausgearbeitet, in deren Kopfzeile
die Priorisierung sowie weitere wichtige kategorische Einordnungen hinsichtlich
der Umsetzung vorgenommen wurden. Im Folgenden werden die Inhalte und
Kategorienbildung der Steckbriefkopfe erlautert.
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Abbildung 24: Aufbau der MafSnahmensteckbriefe

Kosten
Keine direkten Kosten
<100 Tsd. €
Prioritat 100 Tsd. € - 250 Tsd. £
Niedrig
250 Tsd. € - 500 Tsd. €
Mitte! 500 Tsd. € - 1.000 Tsd. €
Hoch >1.000 Tsd. €
MaRnahme
Prioritat Dauer
.. die bei der MaR- | Kosten
Akteure ;anr:jme zu beteiligen o deruaan Potenzielle
gang Forderprogramme
Anlass Dauer )
Einordnung und Aufriss des Handlungsbedarfs Kurzfristig umsetzbar
(< 3 Jahre)
Mittelfristig umsetzbar
Fahrplan (3-5 Jahre)
Erlauterung der umzusetzenden Malinshmenbausteine Langfristig umsetzbar
(> 5 Jahre)

Weitere Umsetzungshinweise

Hinweise zu beriicksichtigenden Rahmenbedingungen

Quelle: Eigene Darstellung

Priorisierung

Um fir die Umsetzung der MaRnahmen eine Gewichtung vorzunehmen, wurden

die MaRnahmen einer von drei Prioritatenstufen zugeordnet. Diese sind als gut-

achterliche Einschatzung und Empfehlung zu verstehen und — ebenso wie die

weiteren Kategorien — nicht bindend. Eingeflossen in die Bewertung sind insbe-

sondere die politische, finanzielle und planerische Machbarkeit. Daraus ergibt

sich die Abgrenzung der Stufen ,,gering”, ,mittel” und ,hoch”. Die Umsetzung ei-
ner MalBnahme, die mit einer geringen oder mittleren Prioritat eingestuft ist, ist

auch anzustreben und nur in der Abwéagung hinter die MaBnahmen zu stellen,

die hoher eingestuft sind.

Kosten und Finanzierung

Fir jede MaRnahme wird unter der Kategorie Kosten der finanzielle Aufwand fir
die Umsetzung auf einer finfstufigen Skala von weniger als 100.000 € bis mehr
als 1.000.000 € eingeordnet. Einige Mallnahmen kénnen in Bezug auf ihre Kos-
ten zum jetzigen Zeitpunkt noch nicht abschlieRend eingeschatzt werden, da z.
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B. der Umfang noch nicht ausreichend definiert oder die Kostenbeteiligung ein-
zelner Akteure unklar ist. Daher werden sie als grob geschatzte Gesamtkosten
dargestellt. In diesem Zusammenhang wird auch eine mogliche Finanzierung
durch verschiedene Forderprogramme aufgezeigt. Diese haben i.d.R. feste For-
derquoten und sind bei den zustdndigen Fordermittelgeber auf Bundes- und
Landesebene einzuwerben. Die Férdermoglichkeiten sind mit Stand 03/2024
dargestellt.

Zeitplanung

Fiir jede MaBnahme wird in Abhangigkeit ihres planerischen, baulichen und fi-
nanziellen Umfangs sowie ihres Abstimmungsaufwandes der potenzielle Umset-
zungshorizont eingeschatzt. Zur Umsetzung einiger MaBnahmen sind umfangrei-
che Planungsleistungen erforderlich, die intern bzw. extern sichergestellt wer-
den missen. So kann es vorkommen, dass fiir MalRnahmen mit hoher Prioritat
aufgrund des erforderlichen Planungsvorlaufs oder bestimmter Rahmenbedin-
gungen dennoch lediglich eine langfristige Umsetzung realistisch ist.

Akteure

Zudem sind die wesentlichen Akteure angegeben, die bei der Umsetzung bzw.
Initiierung der MaRnahme maRgeblich verantwortlich bzw. beteiligt sind. In der
Regel sind dies der Kreis Minden-Liibbecke und seine kreisangehdrigen Kommu-
nen. An vielen Stellen braucht es Unterstitzung durch Verkehrsverbiinde und -
gesellschaften (z. B. VWOWL, mhv) im Rahmen von OPNV-MaRnahmen oder
auch Institutionen wie das Zukunftsnetz Mobilitdt NRW und Privatanbieter (z. B.
Mobilitatsdienstleister) in den Planungsprozess von Mobilstationen.

MalRnahmensteckbriefe

Schnelle Verbindungen durch neue Buslinien

Prioritat Dauer

Akteure Kosten
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Lo . Forderzu- Forderprogramm des
Kreis Minden-Libbe-
cke gang VVOWL

Anlass

Um Alternativen gegeniiber dem Pkw nachhaltig zu starken, bedarf es nicht nur
umweltfreundlicher, sondern auch bzgl. der Reisezeit konkurrenzfahiger Mobili-
tatsangebote. Zuvorderst nimmt diese Rolle der SPNV ein, der — zumindest im
Rahmen der Verbindung zwischen Zentren — konkurrenzfahig ist. Die Realisie-
rung neuer Bahnverbindungen ist jedoch ein langfristiger Prozess, der im Idealfall
rund 10 Jahre in Anspruch nimmt. In der Zwischenzeit missen jedoch Lésungen
gefunden werden, um die Mobilitatsbedirfnisse der Einwohner:innen und Besu-
cher:innen des Kreises Minden-Libbecke zu erfiillen.

Vor diesem Hintergrund besitzen nicht alle Relationen eine SPNV-Anbindung, ob-
wohl diese als sinnvoll eingestuft werden kann. Dies kann verschiedene Hinter-
griinde haben:

e Bahnstrecke stillgelegt
e Bahnstrecke ohne zeitnahe Reaktivierungsmaoglichkeiten
e Bahnstrecke nie historisch entstanden

Daher ist es umso wichtiger diese Relationen mit Hilfe einer besseren Vernet-
zung zu starken und ihnen einen Standortvorteil durch eine attraktive Busanbin-
dung an den OPNV zu verleihen. Dies soll mit der Schaffung von schnellen Bus-
verbindungen als ExpressBus erfolgen, die nicht nur Netzliicken im SPNV-Netz
schlieRen, sondern auch als Vorlaufbetrieb einer perspektivischen Reaktivierung
ehemaliger Bahnstrecken dienen. Zu ihnen zahlen neben der Relation Minden —
Hille auch die Verbindung auf der Schiene zwischen Bohmte und Holzhausen. So-
mit ist es moglich, eine nahtlose, effiziente und komfortable Mobilitdt im Kreis
Minden-Libbecke und lber die Kreis- und Landesgrenzen hinaus zu gewahrleis-
ten. Das Ziel besteht darin, dass jede Kommune im Kreis Minden-Liibbecke tber
mindestens einen Halt einer schnellen OPNV-Verbindung (Zug oder ExpressBus)
verfligt. Dort, wo eine Schienenverbindung ressourcentechnisch nicht abgebildet
werden kann, wird ein annahernd vergleichbares Angebot per Bus geschaffen.
Dabei werden die ExpressBus-Linien so konzipiert, dass sie sich am planerischen
Charakter einer RegionalBahn-Linie (z. B. Ravensberger Bahn RB71 Rahden-Biele-
feld) orientieren.

Ein ergdnzendes Angebot durch ExpressBus-Linien soll demnach mit erster Priori-
tdt Kommunen und Relationen erschlieBen, wo dies mit SPNV gar nicht erfolgt.
Eine weitere Ausdehnung des ExpressBus-Netzes in Regionen, die seltener als
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stlindlich, aber immerhin mit Bahnlinien erschlossen werden, wie z. B in Pe-
tershagen, hat eine niedrigere Prioritat; vor allem, wenn perspektivisch eine Aus-

weitung des SPNV-Angebots auf einen Stundentakt vorgesehen ist.”

Fahrplan

Fiir eine erfolgreiche Umsetzung der MaRRnahme sind die anzuwendenden Quali-
tatsstandards essenziell — sie stellen sich aus den folgenden Rahmenbedingun-
gen zusammen:

e Bedienungszeit: Mo-Fr 05:00 —22:50 (Mo.-Do.) / 23:50 (Fr.)
Sa 06:00 —23:50

So 09:00 —22:50

e Fahrplantaktung: mindestens alle 60 Minuten
e (@ Haltestellenabstand: 5 km

Auf Basis der Verkehrsverflechtungen und des bestehenden SPNV-Netzes sind
daher vor allem erganzenden ExpressBus-Linien in West-Ost-Richtung vorgese-
hen.

Linie A:

Lemforde — Stemwede (Dielingen) — Stemwede (Wehdem) — Rahden

Linie B:

Bohmte — Stemwede (Levern) — Espelkamp — Hille — Minden

Linie C:

Bohmte — Bad Essen — PreufSisch Oldendorf (Bad Holzhausen) — Liibbecke —
Hillhorst — Bad Oeynhausen

Die hier skizzierten Linien kdnnen durch weitere erganzt werden.

* kom petenzcenter ITF NRW (2024)
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Abbildung 25: Zielnetz SPNV und ExpressBus
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Quelle: Eigene Darstellung, Daten Deutsche Bahn (2023), Geofabrik (2023)

Bei der Konzeption der neuen ExpressBus-Linien wurden nicht nur Zentren, son-
dern auch Krankenhauser und Gewerbegebiete bericksichtigt, wenn damit der
grundsatzliche Charakter der ExpressBus-Linie (schnell und direkt) nicht beein-
trachtigt wird. Im Netzentwurf werden sowohl das Johannes-Wesling-Klinikum
Minden als auch das Krankenhaus Bad Oeynhausen unmittelbar erschlossen,
wahrend die Standorte des Krankenhaus Liibbecke-Rahden in Liibbecke knapp
1,5 km sowie in Rahden knapp 1 km vom vorgeschlagenen Haltepunkt entfernt
liegen und Losungen der letzten Meile bendtigen. Zum einen sind einige Gewer-
begebiete wie z. B. das Gewerbegebiet Ost in Minden, das Gewerbegebiet Hah-
len oder auch das Gewerbegebiet Oppenwehe in Stemwede in der hiesigen Kon-
zeption mit einem Haltepunkt unmittelbar am ExpressBus-Netz angeschlossen.
Zum anderen sind jedoch auch fir eine Vielzahl an Gewerbegebieten wie z. B.
dem Gewerbegebiet West in Espelkamp oder dem Gewerbepark Stemwede in
Dielingen erganzende individuelle Lésungen zur nachsten ExpressBus-Haltestelle
notwendig, da sie sich unter Einhaltung der Qualitatsstandards haufig nicht be-
ricksichtigen lassen.

Eine wichtige Rolle spielen nicht nur die Linienflihrungen, sondern auch die Fahr-
zeuge selbst. Das Produkt ExpressBus kann Gber sein fahrzeugeigenes Design sei-
nen Fahrgasten gegeniber Qualitdt und Wertigkeit vermitteln; im Gebiet des
VVOWL verkehren Schnellbusse mit einem bereits abgestimmten Design unter
dem Namen ,WestfalenSchnellbus”. Dadurch dient das Design als zusatzliches
Element tber die Funktionalitat hinaus und schafft insgesamt fiir den OPNV in
der Region ein positiveres Image. Dieser Aspekt greift auch das Gesetz liber die
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Beschaffung sauberer StraRenfahrzeuge (SaubFahrzeugBeschG) auf, indem Fahr-
zeuge mit alternativen Antrieben oder Kraftstoffen einzuplanen sind. Fir den im
vorliegenden Konzept aufgezeigten Produktansatz wird das Wording der Express-
Bus-Linie empfohlen, da es sich hierbei um den systematischen Grundgedanken
einer Bahnlinie handelt, deren Qualitatsstandards an den StraSenverkehr ange-
passt werden und nicht um einen Busverkehr, dessen Qualitat verbessert wird.
Dies ist jedoch im Rahmen der Projektumsetzung von den handelnden Akteuren
vor dem Hintergrund der Kennzeichnungspflicht als WestfalenSchnellbus als For-
dervoraussetzung zu prifen.

Abbildung 26: Beispiel ExpressBus der Zukunft als Elektrofahrzeug mit induktiver Ladeinfrastruktur
) T > r - ?, =R
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Quelle: Berliner Verkehrsgeselschaft (20)

Zudem ist eine durchgéngige Barrierefreiheit in den Fahrzeugen als Grundvoraus-
setzung zu verstehen. Diese beinhaltet nicht nur den Standard von Niederflur-
bussen mit zwei Stellplatzen fur Rollstiihle/Kinderwagen, sondern auch der Ti-
cketverkauf in bar sowie digitale, optische und akustische Fahrgastinformatio-
nen.

Neben den Fahrzeugen kann auch die Infrastruktur zu einer starkeren Zuverlas-
sigkeit beitragen, die einen entscheidender Faktor bei der Verkehrsmittelwahl
ausmacht. Die Stabilitat des Fahrplans sollte dabei durch Beschleunigungsmaf-
nahmen wie z. B. Vorrangschaltungen an Kreuzungen, Freigabe von Abbiegebe-
ziehungen und Busspuren als Selbstverstandnis gelten. Die angefahrenen Halte-
stellen dienen zeitgleich auch als Teil der Markenbildung fir Mobil- und Teilha-
bestationen (vgl. MaRnahmensteckbrief 3).
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Abbildung 27: Beispiel Haltestellen-Design fiir hochwertige OPNV-Angebote, Niederlande

Quelle: R-net (2023)

Kreisbedarfsnetz

Die MaRnahme der ExpressBus-Linien als Netzergdnzungen des OPNV kann als
Grundlage fiir eine Umstrukturierung des kreisweiten OPNV mit der Einfiihrung
eines Kreisbedarfsnetzes dienen. Dieser Schritt birgt das Potenzial, eine gerech-
tere und effizientere Mobilitatslosung fiir alle Kommunen im Kreis zu schaffen.
Die Analyse von Mobilfunkdaten im Zuge des Masterplans OPNV 2035 seitens
des VVOWL bietet eine fundierte Datengrundlage und verdeutlicht, dass derzei-
tige Verbindungen vorrangig liber das Schienennetz laufen, was fiir nicht ange-
schlossene Gemeinden eine finanzielle Ungleichheit im Sinne der Finanzierung
auf Landesebene bedeutet. Die Einfliihrung von ExpressBus-Linien als Erganzung
kann jede Kommune mit einem schnellen OPNV-Angebot ausstatten. Die bevor-
stehende Verfligbarkeit von detaillierteren Auswertungen der Mobilfunkdaten
im Frihsommer 2024 ermoglicht eine prazisere Analyse der Verkehrsbewegun-
gen innerhalb des Kreisgebiets sowie (iber die Kreisgrenzen hinaus und eréffnet
Moglichkeiten zur Optimierung von Routen und Betriebszeiten.
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Erganzende Mobilitatsangebote in der Flache

Prioritat Dauer

Kreis Minden-Liibbe-

. Kosten
cke | Kreiskommu-
Akteure | nen | Verkehrsunter- =~
nehmen | Ehrenam- | Forderzu- F&RI-MM
ter gang

Anlass

Das libergeordnete Netz der Bahnlinien und ExpressBus-Achsen ist durch weitere
Mobilititsoptionen fiir den ldndlichen Raum im Sinne einer strukturierten OPNV-
Systematik zu ergdnzen, sodass eine engmaschige Bedienung fiir alle potenziel-
len Nutzergruppen zur Verfligung steht. Denn schnelle Verbindungen allein er-
schlieBen nicht signifikant in der Flache - dies geschieht vor allem kleinteilig und
individuell. Vor diesem Hintergrund ermoglicht der landliche Raum verschiedene
Formen lokaler und 6ffentlicher Mobilitat, von denen wie bereits in der Be-
standsanalyse aufgezeigt, zahlreiche Angebote bestehen — auch in ehrenamtli-
cher Tragerschaft:

e Biirgerbus Hille

e Biirgerbus Espelkamp

e Rufbus Stemwede

e Seniorenfahrdienst Stemwede
e Seniorenfahrdienst Espelkamp
e Seniorenfahrdienst Hillhorst
e Taxibus Rahden

e Taxibus Petershagen

Abbildung 28: Kleinteilige Mobilitéit im Kreis Minden-Liibbecke
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Quelle: Stadt Espelkamp (2022b), Gemeinde Hille {2)
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Das Ziel im Rahmen dieses Themenschwerpunkts sollte darin bestehen, lediglich
ein kreisweites Frontend fiir die Kundschaft zu schaffen, liber das sie auf die An-
gebote zugreifen kann, anstatt fiir jede Gebietskorperschaft bzw. Mobilitatsan-
gebot App, Telefonnummern usw. zu kommunizieren.

Ein erster Schritt ist in diesem Zusammenhang mit der Informations- und Bu-
chungsplattform OWL mobil getan, auf der auch die Tarifstrukturen integriert
werden. Dabei ist zu berlicksichtigen, dass sich ebendiese lokalen Angebote
nicht nach Verwaltungsgrenzen oder Zustindigkeiten im OPNV, sondern nach in-
dividuellen Bediirfnissen richten. Im Zuge der OPNV-Systematik ist zu beachten,
dass die lokalen Verkehre die nachste Ortschaft anbinden kdnnen, in der das
Ubergeordnete Netz der schnellen Verbindungen greift, sodass keine Konkur-
renzverkehre entstehen, sondern die verschiedenen Mobilitatselemente aufei-
nander aufbauen. Der Fokus sollte dabei in erster Linie auf den Faktor der Da-
seinsvorsorge abzielen.

Fahrplan

Abhangig vom Siedlungsraum bestehen unterschiedliche Anforderungen an die
kleinteilige Mobilitat. Daher sind neben den neuen ExpressBus-Linien und beste-
henden Stadtbuslinien in Minden und Porta Westfalica auch bedarfsgerechte
Mobilitatsangebote weiter zu professionalisieren. Dies sollte unabhangig der ein-
gesetzten Angebotsform geschehen. Ein Bekenntnis zu folgenden Mindeststan-
dards kann die Daseinsvorsorge nachhaltig starken und deren Nutzung intuitiver
gestalten:

Mindeststandard kreisweit:

e Montag bis Freitag

e (08:00-18:00 Uhr

e Stlndliche Abfahrt

e Bestellfrist fir Bedarfsfahrten 30 Minuten vor Abfahrt
e Anschluss an das schnelle Bahn/Bus-Netz

Unabhangig vom Abfahrtsort bekommen die Fahrgaste die Planungssicherheit,
im vorgeschlagenem Kernzeitraum mit einem Fahrdienst zum WestfalenTarif
ohne Zuschlage zu ihrem Zielort, z. B. zu einer Mobil- und Teilhabestation fiir den
Umstieg auf den ExpressBus oder auf die Bahn, zu gelangen.

Wie bereits im Rahmen der Taxibus-Angebote erwahnt, ist das Taxigewerbe als
Rickfallebene in die Bedarfsverkehre zu integrieren — sofern innerhalb von 60
Minuten kein OPNV- oder Fahrdienstangebot erméglicht werden kann, kénnen
Taxis zum OPNV-Tarif genutzt werden; der Differenzbetrag wird vom Kreis und
seinen Kommunen getragen.

Insgesamt ist diese MaRnahme mit der MaBnahme der ExpressBusse im Pilot-

raum Stemwede zu verknipfen, um eine Verzahnung zwischen ihnen und somit
den grofiten positiven Effekt und Wahrnehmung sicherzustellen. Zum einen be-
stehen nur in Stemwede bereits zwei Fahrdienste, zum anderen verkehren zwei
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ExpressBus-Linien durch die Gemeinde und zuletzt ist Stemwede duferst landlich
gepragt und hat zugleich starke Pendlerverflechtung tiber die Kreis- und Landes-
grenzen nach Niedersachsen hinweg. Eine Erweiterung (iber die Kreisgrenze hin-
aus ist bei Bedarf lokaler Verflechtungen denkbar, wenn diese nicht von Busli-
nien bedient werden.

Abbildung 29: Pilotraum Gemeinde Stemwede

.
A SR

Quelle: Eigene Darstellung, Daten Deutsche Bahn (2023), Géoféb}ik (2023)

Fiir die Umsetzung der Mindeststandards im Sinne einer Professionalisierung be-
darfsgerechter lokaler Mobilitatsangebote ist das Ehrenamt weiterhin vor allem
finanziell seitens des Kreises und seiner kreisangehorigen Kommunen zu unter-
stlitzen - auch hier kann eine Finanzierung tber die Kreisumlage dabei helfen, die
Betriebskosten tragbar zu halten. Die Fahrzeuge sind vollstandig barrierefrei, so-
dass ein Angebot fiir alle Menschen besteht.

Zudem spielt die Vermarktung und Kommunikation nach auRen eine entschei-
dende Rolle, was die Wahrnehmung und schlieflich die Nutzung der Angebote
angeht. In diesem Zusammenhang sind sowohl konventionelle Werbeflachen als
auch digitale Netzwerke starker zu bespielen, um mehr potenzielle Fahrgaste er-
reichen zu kdnnen. Eine kreisweite Imagekampagne zur Einfiihrung von Express-
Bus und lokalen Mobilitatslésungen sollte daher zusammen erfolgen.

Weitere Losungsansatze in der Flache kénnen darin bestehen, den Umstieg zwi-
schen den Verkehrsmitteln zu verbessern, indem dieser auch subjektiv als zuver-
lassig wahrgenommen werden. Dies kann zum einen durch technische Losungen
in Form von Ausstattung zur Kommunikation geschehen. Andererseits ist jedoch
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auch eine organisatorische Losung denkbar, indem der Bus- und Bahnverkehr in-
soweit miteinander vernetzt wird, dass die Vergabe und Schichtzeiten in einer
Betriebsplanung konzipiert werden. Somit kann das Personal zwischen den Ver-
kehrsmitteln ebenfalls umsteigen, wodurch die Fahrgaste den Umstieg nicht ver-
passen konnen.

Vernetzte Mobilitat durch Mobil- und Teilhabestationen

Prioritat Dauer

Kreis Minden-Liubbe-

. Kosten
cke | Kreiskommu-
Akteure | nen | Mobilitats-und =~
Versorgungsdienst- | Forderzu- F&RI-MM
leister gang

Anlass

In einer zunehmend vernetzten Welt ist die nahtlose, sichere und nutzerfreundli-
che Mobilitat ein entscheidender Faktor fiir die Lebensqualitdt und die wirt-
schaftliche Entwicklung einer Region. So steht auch der Kreis Minden-Libbecke
vor der Herausforderung, Mobilitdtsangebote auf allen Ebenen bequem, effi-
zient, sicher, barrierefrei und komfortabel miteinander zu verkniipfen und somit
eine ganzheitliche Losung anzubieten. Aufenthalts- und Kommunikationsele-
mente stellen dabei wichtige Voraussetzungen dar. Abhadngig von den Mobilitats-
funktionen vor Ort sind unterschiedliche Ausstattungsmerkmale vorzuhalten. Zu-
dem ist nicht nur der Personen-, sondern auch die Paketlogistik im Rahmen der
letzten Meile der Paketzustellung zu bericksichtigen, deren Abwicklung im Zuge
des Onlinehandels insbesondere im landlichen Raum stark an Bedeutung gewon-
nen hat. Allerdings steht nicht einzig und allein die Mobilitat im Vordergrund,
sondern auch weitere Aspekte der gesellschaftlichen Teilhabe, Daseinsfunktio-
nen und lebenswerte Raume. Wichtige Faktoren sind dabei die Aufenthaltsquali-
tat in Wartesituationen, aber auch die Schaffung zentraler Orte, an denen gesell-
schaftliche Funktionen des Alltags wie etwa Handeln (Ver- und Entsorgen),
Dienstleistungen und soziale Interaktion stattfinden kbnnen.
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Abbildung 30: Potenzielle Ausgestaltung einer Mobil- und Teilhabestation

Quelle: Eigene Darstellung

Das Ziel sollte darin bestehen, die Mobilitdt sowohl innerhalb eines als auch zwi-
schen verschiedenen Verkehrstragern zu erleichtern, und dies nicht nur im Kreis-
gebiet, sondern auch lber die Kreisgrenzen hinweg. Ein wesentlicher Aspekt ist
die Integration und Verknipfung verschiedener Mobilitdtsangebote, sei es der
OPNV oder Sharing-Angebote, um eine einheitliche und nutzerfreundliche Tarif-
und Vertriebsstruktur zu schaffen. Dabei ist ein besonderes Augenmerk auf den
Austausch von Verkehrsdaten in Echtzeit und die Bereitstellung von Informatio-
nen wie Fahrpldanen und Routenplanung in standardisierten Formaten sowie O-
pen Data und Open Services zu legen.

Um die Mobilitat der Zukunft zu gestalten, missen auch neue Technologien wie
autonomes Fahren und intelligente Verkehrssysteme einbezogen werden, um
eine effiziente Kommunikation zwischen Verkehrsmitteln und Infrastruktur zu
gewadbhrleisten. Der Kreis Minden-Liibbecke steht vor unterschiedlichen Heraus-
forderungen, darunter stark schwankende Bevolkerungsdichten, die Ansiedlung
von Industrie und Gewerbe sowie eine hohe Anzahl von Alleinfahrer:innen sowie
einem hohen PKW-Anteil insgesamt, insbesondere in den landlich gepragten Tei-
len. Es ist daher unerlasslich, umweltfreundliche Alternativen zur aktuellen Mo-
bilitat zu starken und ein monomodales Denken aufzubrechen.

In Anbetracht dieser Herausforderungen ist die MaRRnahme zur Einfihrung ver-
netzter Mobilitat durch Mobil- und Teilhabestationen an relevanten Mobilitats-
knoten im Kreis Minden-Libbecke von entscheidender Bedeutung, um eine zu-
kunftsorientierte und nachhaltige Mobilitatsstrategie zu entwickeln. Sie dient da-
bei als Bindeglied zwischen den anderen beiden MalRnahmen.
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Fahrplan

Eine schnelle Mobilitat in die Region sowie die individuelle Mobilitat in die Fla-
che mit den Verkehrsmitteln des Umweltverbunds bedarf attraktiver Verkniip-
fungspunkte zwischen den Verkehrsmitteln. Durch qualitative hochwertige Orte
geht ein Umstieg nicht mit Hemmpnissen einher, sondern starkt zudem sogar die
Dorfentwicklung in landlichen Regionen und Orte der Begegnung und Versor-
gung. Ein wichtiges Element stellt dabei die Schaffung eines sicheren Umfeldes
und Starkung des subjektiven Sicherheitsgefiihls dar. Dies kann z. B. durch Ka-
meras oder auch personell besetzte Nahversorgungseinrichtungen unterstitzt
werden.

Abbildung 31: Verkniipfung von Sicherheit und Imagebildung (Artwork)

Quelle: BBSR (2023)

Im Rahmen der MalBnahmenumsetzung sind zwei Entwicklungsstrange zu be-
trachten. Zum einen sind hochfrequentierte Mobilitatsknoten zu lebendigen
Zentren, Platzen und Rdumen weiterzuentwickeln. Zum anderen sollten auch
Ortszentren als Umstiegspunkte in ihrer Erreichbarkeit durch die Ansiedlung von
Mobilitatsangeboten gestarkt werden. Das Ziel bei dieser MaBnahme besteht
darin, ein Netz aus Standorten fiir Mobilitat und Teilhabe entstehen zu lassen.

Ein Ort der Teilhabe und Daseinsfunktionen bendtigt in jedem Fall ausreichend
Platz fur die Infrastruktur klimafreundlicher Mobilitét, um ein Gefuhl réumlicher
Enge zu vermeiden und die Verkehrssicherheit (z. B. hinsichtlich Sichtachsen) zu
verbessern. Um dies sicherzustellen, sind bspw. prioritare Anspriiche gegeniiber
Flachen von Parkplatz- und Immobilienentwicklung geltend zu machen. Die Ver-
mittlung von qualitativ hochwertigen Mobilitdtangeboten und deren Infrastruk-
turen, schafft gesellschaftliche Akzeptanz.

Die Konzeption einer Mobil- und Teilhabestation erfordert neben den verkehrli-
chen Funktionen auch die Beriicksichtigung von stadt- bzw. ,,dorfraumlichen”
Faktoren des Umfelds. In einigen Fallen kann es sinnvoll sein, die Infrastruktur
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gemeinsam mit dem Umfeld und insbesondere den Zugangswegen zugunsten ei-
nes kurzen sowie einfachen Umstiegs zwischen den Verkehrsmitteln zu erneuern
(z. B. fehlende Rad- und FuBwegeverbindungen, Querungsmaoglichkeiten, Ele-
mente der Aufenthaltsqualitat). Die stadtebauliche Gestaltung sollte zum einen
eine gute Integration in das Umfeld und zum anderen eine klare Sichtbarkeit der
Station gewahrleisten. Dabei sollten die Ausstattungselemente eine gewisse Ab-
grenzung von ihrer Umgebung aufweisen, ohne dabei jedoch eine stérende Wir-
kung zu entfalten. Auf diese Weise lasst sich eine harmonische Koexistenz der
gestalterischen Funktion im Umfeld und der verkehrstechnischen Funktion als
gleichberechtigte Dimensionen erreichen.

\ v

-

Wahrend die Mobil- und Teilhabestation das Umfeld belebt und quartiersbezo-
gene Aufgaben libernehmen kann, profitiert sie ihrerseits durch die Integration
ins Umfeld von einem Potenzial an Nutzer:innen, das tber die rein verkehrlichen
Angebote hinausgeht. Die Mobilitdt dient in diesem Zusammenhang optimaler-
weise als stetiger Frequenzbringer, der somit eine Treffpunktfunktion generiert,
die sich fiir die Entwicklung von Dorfmitten im landlichen Raum wie z. B. in
Stemwede eignet. Dariliber hinaus sollte die Station insgesamt Gber ausrei-
chende Aufenthaltsmoglichkeiten verfligen, die qualitativ hochwertig gestaltet
und gut gepflegt sind. Die Pflege umfasst die regelmafige Reinigung von Sitzge-
legenheiten, Unterstanden und Aufenthaltsrdumen sowie die kontinuierliche In-
standhaltung und eine ziigige Instandsetzung von Schaden.

Abbildung 32: Beispiel einer Mobil- und Teilhabestation in Thiersheim
v

Quelle: Aufnahme Landkreis Wunsiedel, D. Fricken (2023)
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Ein Teilhabeort kann durch das Element der Mobilitdt als Mobilstation entste-
hen, an dem die Fahrgaste unabhangig von Wetter und Uhrzeit mit einem hohen
subjektiven Sicherheitsgefiihl bspw. auf die nichste OPNV-Verbindung warten
konnen. Echtzeitinformationen schaffen dabei zusatzliche Planungssicherheit. An
jeder Mobilstation ist eine bedarfsorientierte Ausstattung (z. B. B+R, P+R, Sha-
ring-Angebote) vorzuhalten, die flir den Kreis Minden-Libbecke bereits vom
NWL, von der mhv sowie im Rahmen des Radverkehrskonzeptes des Kreises Min-
den-Libbecke untersucht und empfohlen wurden.

Der Ausbaustandard ist dabei stufenweise (kleine und groRe Mobilstationen) zu
planen, wobei jede Mobilstation die Mindeststandards fiir die Férderfahigkeit
nach der Forderrichtlinie fiir Vernetzte Mobilitat und Mobilitatsmanagement er-
fillen muss, zu denen u. a. die Namensgebung “Mobilstation” zahlt. Die 6ffentli-
che Wahrnehmung ist flir die Annahme der Mobilstation essenziell. Daher kén-
nen statt Stelen auch weitere Ansatze wie groRere Pylonen und Logo-Wiirfel auf
Haltestelledachern sinnvoll sein.

Abbildung 33: Mindestausstattung Mobilstation nach Handbuch Mobilstationen NRW und der For-
derrichtline vernetzte Mobilitét und Mobilitdtsmanagement
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An allen Mobilstationen:

& Stele/Saule mit der Kennzeichnung
.Mobilstation NRW"
[ggf. Hinweisschilder, Wegweiser, Ein-

schub in eine Stele bzw. Wegweiser, Logo
zum Aufkleben bei kleineren Stationen)

@ Infor zum Angebot
(Aushangfahrplan, Tarifbedingungen,
Nutzungsbedingungen, Umgebungsplane)

[‘ A Beleuchtung
fir Verkehrssicherheit und soziale
Kontrolle

Barrierefreiheit
[Stufenfreiheit, Wegeleitung fur

Sehbehinderte, Zwei-Sinne-Prinzip)
# Sitzgelegenheiten und
= Witterungsschutz

Bei Bedarf:

Dynamische Fahrgastinf L
nur bei OPNV-/SPNV-Angeboten
mit/ohne integrierte Uhr

@ WLAN-Hotspot
. fur die Nutzung digitaler Angebote

Fahrkartenverkauf
[auch im Fahrzeug maglich oder per App)
nur bei OPNV-/SPNV-Angeboten

EAsoﬂ-Anlage
wahlweise oder in Kombination:
verschliefbare Sammelabstellanlage
lebenerdig, Hochbaul, Fahrradboxen,
Stellplatze als Fahrradbiigel mit
Knieholm (Uberdachung soweit
baulich realisierbar)

ADefinition der Standardausstattung nach Richtlinie zur Férderung der vernetzten Mobilitit

und des Mobilitdtsmanagements

[ Planersocietat

Quelle: Eigene Darstellung basierend auf Zukunftsnetz Mobilitét NRW (2022) und Bezirksregierung

Detmold (2022)
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Abbildung 34: Gestaltungsbeispiel Mobilstation Werther ZOB
“v 3 i T o

Quelle: Eigene Aufnahme (2021)

Ein Teilhabeort kann auch Gber den Faktor Versorgung deutlich belebt werden.
Dies gelingt durch eine Belebung mit Hilfe der geférderten Ansiedlung von (loka-
len) Akteuren. Zu ihnen konnen u. a. zdhlen:

e Einzelhandel

e Maedizinische Dienstleistungen
e Gastronomie

e Packstation

e Fleischautomat

e Milchtankstelle

Dieser Mallnahmenbaustein ist vorzugsweise in kommunalen Entwicklungskon-
zepten zu fokussieren und konkretisieren.
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Abbildung 35: Kombination OPNV und Versorgungszentrum in Ruppichterorth

uelle: Eigeh.é Aufnahme (2020)

Als dritter Baustein kdnnen insbesondere im landlichen Raum temporare Ange-
bote einen Ort der Teilhabe nachhaltig starken. Zu diesen kénnen z. B. folgende
zahlen:

e rollende Banken

e Fahrbibliotheken

e Medizinbusse

e mobile Dorfladen

e mobile Schwimmbadcontainer
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Abbildung 36: Erweiterung um Bausteine der (mobilen) Teilhabe

'

Quelle: Steinwald Dorfladen GmbH 2024

Vor dem Hintergrund der Siedlungsentwicklung kann dem Riickzug von lokalen
Versorgungsstrukturen aus landlichen Raumen somit entgegengewirkt werden.
Diese Elemente sind ebenso bedarfsgerecht lokal zu entwickeln und in einem
nachsten Schritt an den Kreis Minden-Liibbecke zu formulieren. Vor diesem Hin-
tergrund ist die Privatwirtschaft und auch ehrenamtliche Aktivitaten weiterhin
kreisweit zu motivieren und zu organisieren. Teilhabeorte sind schlieRlich ein
Gemeinschaftsprojekt zwischen dem Kreis Minden-Liibbecke und seinen kreisan-
gehorigen Kommunen — temporare Angebote sind es demnach auch.

In konkreter Anwendung fir den Kreis Minden-Liibbecke sollte auf Bestehen-
dem wie der Mobilstation in Stemwede aufgebaut und zunachst ein Basisnetz
mit weiteren Standorten — wie zuletzt in Espelkamp anhand qualifizierter OPNV-
Haltestellen mit Radabstellmoglichkeiten geschehen — geschaffen werden. Ins-
gesamt wird empfohlen, die Mobil- und Teilhabestation wie bereits die Mal-
nahme der ergdnzenden Mobilitdtsangebote in der Flache zusammen im Pilot-
raum Stemwede umzusetzen. Hinsichtlich der Unterhaltung und Pflege ist ein
kreisweiter Zusammenschluss anzuraten, durch den die Beauftragung einer
Dienstleister:in bei groRerem Bedarf effizienter und kostengiinstiger moglich ist.

Essenzieller Baustein einer vernetzten Mobilitat im Kreis Minden-Libbecke ist
zudem der Radverkehr, fiir den mit dem Radverkehrskonzept (z. B. Alltags-Rad-
verkehrsnetz, tiefergehende Untersuchung und Empfehlungen von Mobilstatio-
nen) die Leitplanken fiir die Entwicklung der nachsten Jahre vorliegt. In der Ab-
bildung 37 sind die empfohlenen Mobilstationsstandorte gemeinsam mit dem
Alltags-Radverkehrsnetz sowie den starken OPNV-Achsen (SPNV, ExpressBusli-
nien) und dem On-Demand Pilotraum in Stemwede im Sinne einer ganzheitli-
chen Vernetzung aller Verkehrsmittel und -trager dargestellt. Es wird empfohlen
perspektivisch fir jede Kommune eine konkrete raumliche Verortung und Di-
mensionierung einer Mobil- und Teilhabestation vorzunehmen.

Abbildung 37: Vernetzte Mobilitdt im Kreis Minden-Liibbecke
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Umsetzungsstrategie

Im Rahmen des Konzeptes fiir vernetzte Mobilitat im Kreis Minden-Libbecke
wurden die zentralen Handlungsempfehlungen, die im Rahmen des Zielsystems
auf Basis der vorangegangenen Analysen und Beteiligungsformate identifiziert
wurden, zu konkreten MalBnahmenpaketen fir den Kreis Minden-Libbecke wei-
terentwickelt. Sie sollen dabei helfen, die vorhandenen Stellschrauben im Sinne
einer nachhaltigen Mobilitdtsentwicklung fiir das Kreisgebiet und seinen kreisan-
gehorigen Kommunen zu drehen. Dabei stehen die Entwicklung von ExpressBus-
Linien im OPNV, Férderung der lokalen Mobilitdtsangebote im ldndlichen Raum
sowie die Verknipfung dieser beiden MalRnahmen mit Hilfe von Mobil- und Teil-
habestationen im Fokus.

Das Konzept zur vernetzten Mobilitat fir den Kreis Minden-Liibbecke beinhaltet
Projektideen, fiir die unterschiedliche Akteure einzubinden sind. Bereits bei der
Erstellung des Konzepts hat ein partizipativer Ansatz eine wesentliche Rolle ge-
spielt, indem verschiedene Beteiligungsformate mit Bewohner:innen und Politi-
ker:innen des Kreises veranstaltet wurden. Dieser Beteiligungsprozess wird auch
bei der Umsetzung des Konzepts als Basis fiir tragfahige und umsetzungsorien-
tierte Projekte und MalBnahmen verstanden. Mit den Analysen der bestehenden
Konzepte und Aktivitdten sowie dem Beteiligungsverfahren sind einerseits die
Potenziale vor Ort aufgegriffen worden, andererseits sind die Akteure vernetzt
und als wichtige Multiplikatoren sowie Ansprechpartner:innen gewonnen wor-
den. Dadurch kénnen die Akteure (Kommunen, Interessensvertretungen, Poli-
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tik), die bereits bei der Erstellung beteiligt waren, ihre jeweiligen Ideen und In-
halte zusatzlich im Sinne der Zielsetzungen und Handlungsansatze in eigener Zu-
standigkeit oder in Kooperation mit anderen Akteur:innen im Kreis umsetzen.

Die einzelnen MaBnahmen beinhalten Ankniipfungspunkte zu den jeweils ande-
ren und sind somit Teil der Querschnittsaufgabe Mobilitat. Die MaBnahmen der
ExpressBus-Linien gehen mit der Qualifizierung von Mobilitatsknoten zugunsten
eines reibungslosen Umstiegs einher und verleihen somit auch den Alternativen
zum Pkw eine hohere Relevanz vor dem Hintergrund der Forderung des Umwelt-
verbunds. Zudem bestehen mit der rdumlichen bedarfsgerechten ErschlieBung
im landlichen Raum durch lokale Mobilitatsangebote relevante Erganzungen im
Sinne der Daseinsvorsorge. Die Radchen der drei MalRnahmenfelder greifen eng
ineinander und kénnen auch nur gemeinsam ihre volle Wirkung fir den Kreis
Minden-Libbecke entfalten. Durch diese Querschnittsbetrachtung wird der in-
tegrative Ansatz des Konzeptes verdeutlicht, in dem die Beriicksichtigung aller
Verkehrsarten und Zielgruppen von essenzieller Bedeutung ist.

Die erarbeiteten Handlungsansatze des Mobilitatskonzepts sind in erster Linie an
den Kreis Minden-Libbecke adressiert und beriicksichtigen seine Handlungs-
moglichkeiten, wahrend die unterschiedlichen Akteure zusatzlich auf der Mal3-
nahmen- und Projektebene einbezogen werden. Der Kreis Minden-Libbecke
steuert die Umsetzung des Mobilitdtskonzeptes. Weitere Aufgaben bestehen da-
rin, die Akteure zu vernetzen, fachliche Beratung sowie Knowhow aufzubauen,
Unterstlitzung anzubieten, Aktivitdten zu koordinieren oder Vorbild zu sein. Der
Kreis kann so im Rahmen der Handlungsansatze MalRnahmen und Projekte initi-
ieren, aber auch selbst umsetzen, wahrend gleichzeitig Projekt- und MaRnah-
menideen in Zustandigkeit anderer Akteure liegen.

Der Kreis kann neben der Unterstiitzung durch Information und Kommunikation
auch Unterstiitzungsleistung bei der Akquisition von Férdermitteln leisten bzw.
bei gemeinsamen Projekten die Federfiihrerschaft ibernehmen. Eine hierfir ge-
eignete Malinahme ist beispielsweise der Aufbau eines Netzes von Mobil- und
Teilhabestationen zu koordinieren. Beinhalten wiirde dies die kreisweite Abstim-
mung mit den Kommunen, den Verkehrsunternehmen und den Verbanden so-
wie Managementaufgaben bei der Mittelakquisition beim Land bzw. mit Unter-
stiitzung des Zukunftsnetzwerks Mobilitat NRW.

Fazit und Ausblick

Mit dem Mobilitatskonzept liegt dem Kreis Minden-Liibbecke ein strategisches
Grundkonzept fur die perspektivische Entwicklung des Verkehrs vor, das umset-
zungsorientierte MaRnahmen beinhaltet, die die Mobilitat im Kreis Minden-Lib-
becke in einem integrierten Ansatz Uber alle Nutzergruppen, Verkehrstrager und
Verkehrszwecke hinweg zukunftsfahig aufstellt. Schwerpunkt des Mobilitdtskon-
zepts ist die Forderung des Umweltverbunds. Dies beinhaltet eine deutliche
Kursanderung bzw. ein Umsteuern in der Verkehrsplanung und dem Mobilitats-
verhalten der Einzelnen. Die MaRnahmen des Mobilitdtskonzepts sehen daher
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insbesondere die Schaffung attraktiver Alternativen im OPNV und die Starkung
der Verknilipfungspunkte zwischen allen Verkehrsarten vor.

Das Mobilitatskonzept setzt mit seinen MaBnahmen deutliche Signale in Rich-
tung einer Mobilitdtswende im Kreis Minden-Liibbecke. Die volle Wirkung ent-
faltet das Mobilitdatskonzept jedoch erst bei Umsetzung aller Malnahmen bzw.
bei Integration aller MaRnahmenbausteine. Hinzu kommt, dass die Mallnahmen
aufeinander aufbauen und voneinander abhangig sind; die Umsetzung moglichst
aller empfohlenen MaRnahmen und Ansatze ist daher umso wichtiger. Dabei ist
es wichtig, dass das Umsetzungskonzept nicht als starres Werk aufgefasst wird,
sondern flexibel anzuwenden ist, um auf unvorhergesehene Umstande und Ent-
wicklungen reagieren zu kdnnen. Bei aller Flexibilitdt des Konzepts muss sich die
Malnahmenumsetzung immer am Zielsystem des Mobilitatskonzepts orientie-
ren.

Mit der Fertigstellung des Mobilitatskonzepts wird der Prozess erst beginnen.
Nach der Beschlussfassung startet die anspruchsvolle Etappe der Umsetzung.
Um die formulierten Ziele zu erreichen, bedarf es einer engagierten und konse-
guenten Realisierung. Fir die Umsetzung einiger MaBnahmen wird politischer
Mut und Durchhaltevermogen erforderlich sein. Doch letztlich zeigen auch Bei-
spiele anderer Kreise, dass sich mitunter laute Proteste nach der Umsetzung
rasch in deutliche Unterstiitzung und Forderung nach weiteren MaRBnahmen ver-
wandeln kénnen. Zuletzt sind die im Umsetzungskonzept enthaltenen Ansatze
und Ideen nicht nur als reine Losung von verkehrlichen Problemen zu verstehen;
sie pragen vielmehr die Entwicklung der einzelnen kreisangehdrigen Kommunen
sowie des gesamten Kreises und die Mobilitdt seiner Blirger:innen als Ganzes.
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