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Vorwort

Die Landesnahverkehrsgesellschaft Niedersachsen
mbH organisiert im Auftrag des Landes Niedersach-
sen den Schienenpersonennahverkehr (SPNV) auBer-
halb der Ballungsrdaume Braunschweig und Hannover.
Daneben unterstiitzen wir in Abstimmung mit dem
Niedersdachsischen Ministerium fiir Wirtschaft, Arbeit
und Verkehr Kommunen und Unternehmen, die in die
Nahverkehrsinfrastruktur investieren wollen.

Mit dem SPNV-Konzept 2013+ stecken wir unsere
mittel- bis langfristigen Ziele fiir die Weiterentwick-
lung des SPNV ab. Wir wollen die seit der Ubernahme
der Aufgabentragerschaft fiir den SPNV im Jahre 1996
verfolgte Strategie im Lichte der aktuellen und abseh-
baren Rahmenbedingungen weiter entwickeln. Dank
hoher Investitionen insbesondere in neue, attraktive
Fahrzeuge, einer aktiven Wettbewerbspolitik und
eines verbesserten Fahrplanangebots konnte das
Erscheinungsbild des SPNV in Niedersachsen in den
letzten Jahren nachhaltig gesteigert werden.

Hiervon profitieren Kunden und Regionen gleicher-
mafien. Es gilt nun, die erreichte hohe Angebotsquali-
tdt zu wahren und gezielt weiter zu steigern.

Gleichwohl stehen wir vor neuen Herausforderungen.
Nicht nur die Entwicklung der verfiigbaren Finanzmit-
tel spielt eine maf3gebliche Rolle, um die Mobilitdt
von morgen zu sichern. Zunehmende Bedeutung wer-
den kiinftig auch die Verfiigharkeit des Schienennet-
zes, das Grundlage fiir einen attraktiven SPNV ist, und
gesamtgesellschaftliche Themen wie z. B. der demo-
grafische Wandel erlangen.

Die Erfahrung zeigt, dass der Erfolg umso grofer ist,
je enger die verschiedenen Akteure kooperieren und
je homogener sich das Verkehrsangebot fiir den Kun-
den prdsentiert. Gerade in ldandlichen Regionen wol-
len wir alle Krdfte biindeln, um den Kunden ein auf
Dauer verldssliches, attraktives Mobilitatsangebot
unterbreiten zu kdnnen.

Niedersachsen als Flachenland braucht ein umfas-
sendes und zukunftsweisendes Nahverkehrsangebot.
Mit dem Konzept 2013+ haben wir unsere Planungs-
ziele formuliert. Wir wollen damit dem Fahrgast eben-
so wie den benachbarten SPNV-Aufgabentrdagern und
den Kommunen, die den straBengebundenen Nahver-
kehr organisieren, fiir die ndchsten Jahre eine verldss-
liche Orientierungshilfe an die Hand geben.

In dieser Langfassung des SPNV-Konzepts 2013+
werden im Abschnitt A zundchst die rechtlichen, or-
ganisatorischen, finanziellen sowie raum- und sied-
lungsstrukturellen Rahmenbedingungen fiir den SPNV
dargestellt. Dabei wird auch auf den demografischen
Wandel und die Entwicklung des Verkehrsmarktes
eingegangen.

Im Abschnitt B werden Angebot und Nachfrage im
SPNV auf Basis des Jahres 2008 analysiert und darge-
stellt. Die Ergebnisse stellen eine wichtige Grundlage
fiir die Entwicklung der Zielkonzepte dar. Abschlie-
Bend wird ein Uberblick iiber die bisherigen Investiti-
onen fiir den SPNV gegeben.

Ausgehend von den Erfahrungen der vergangenen
Jahre und den erkennbaren finanziellen, demografi-
schen und verkehrsstrukturellen Rahmenbedingun-
gen werden im Abschnitt C fiir die strategischen
Handlungsfelder Wettbewerb, Fahrplan/Leistungs-
angebot, Fahrzeuge, Streckeninfrastruktur, Stationen,
Fahrpreise, Vertrieb, Marketing und Kommunikation
sowie Qualitdtssicherung allgemeine Leitlinien fiir die
zukiinftige Ausgestaltung des SPNV formuliert.

Aufbauend auf diesen allgemeinen strategischen
Ansdtzen sowie einer Analyse der Starken und Schwa-
chen werden im Abschnitt D fiir jede Linie Entwick-
lungsziele und Bedienungskonzepte abgeleitet. Die
zur Umsetzung erforderlichen Mafinahmen werden
beschrieben. Am Anfang dieses Abschnitts wird zu-
ndchst eine Zusammenfassung des Zielkonzepts
2013+ gegeben. Anschlieflend werden fiir alle Linien
die Entwicklungen in Bezug auf die Aussagen des
SPNV-Konzepts aus dem Jahr 1997 beschrieben und
das Zielkonzept 2013+ vorgestellt, das am Ende des
Abschnitts fiir jede Linie tbersichtlich in Form von
Liniensteckbriefen dargestellt wird. Die Umsetzung ist
fiir den Zeitraum 2010 bis 2017 geplant. Die Realisie-
rungszeitpunkte hangen von der Betriebsaufnahme
einzelner Wettbewerbsnetze sowie den Abschliissen
von Vereinbarungen mit benachbarten Aufgabentra-
gern, Verkehrs- und Infrastrukturunternehmen ab. Da
der Redaktionsschluss im November 2009 lag, sind
einige Maflnahmen bei Veroffentlichung des SPNV-
Konzepts 2013+ bereits umgesetzt worden.

Voraussetzung fiir die Umsetzung der konzeptionellen
Vorstellungen der LNVG ist, dass die benachbarten
Aufgabentrdger den Angebotskonzepten zustimmen
und die dafiir benttigten Finanzmittel zur Verfiigung
stehen. Der Abschnitt E geht daher auf den kiinftigen
Finanzierungsrahmen und -bedarf ein.

SPNV-Konzept 2013+
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Rahmenbedingungen fiir den SPNV A

Abschnitt A

Rahmenbedingungen fiir den SPNV

1 Rechtliche Grundlagen

1.1 Europdischer Rechtsrahmen

Verordnung (EWG) Nr. 1191/69 und
Nachfolge-Verordnung (EG) Nr. 1370/2007

Auf europdischer Ebene regelte lange Zeit die "Ver-
ordnung (EWG) Nr. 1191/69 des Rates vom 26. Juni
1969 {iber das Vorgehen der Mitgliedstaaten bei mit
dem Begriff des offentlichen Dienstes verbundenen
Verpflichtungen auf dem Gebiet des Eisenbahn-,
StraBBen- und Binnenschiffsverkehrs" die Beauftra-
gung der Verkehrsunternehmen mit der Durchfiihrung
des offentlichen Nahverkehrs. Ziel der in Deutschland
unmittelbar geltenden Verordnung war die Sicherung
der ausreichenden Verkehrsbedienung, und zwar
vorrangig durch das SchlieBen von Vertragen zwi-
schen den Aufgabentrdagern und den Verkehrsunter-
nehmen. Anders als die Auferlegung ermoglichte der
Vertrag die Erbringung von Verkehrsdiensten durch
offentliche oder private Verkehrsunternehmen auch in
einem wettbewerbsorientierten Umfeld, so dass ein
Markt im subventionierten Bereich entstehen konnte.

Die Inhalte und vor allem die juristische Auslegung
der Verordnung waren immer stark umstritten. Unter-
schiedliche Ansichten wurden inshesondere hinsicht-
lich der Frage vertreten, ob die Verkehrsvertrage im
Rahmen eines transparenten und nicht diskriminie-
renden Vergabeverfahrens vergeben werden miissen.
Die EU-Kommission hatte im Oktober 2004 hinsicht-
lich der von einigen deutschen Bundeslandern direkt
an die Deutsche Bahn vergebenen Verkehrsvertrdage
die Auffassung vertreten, dass dieses Vorgehen mit
dem EG-Vertrag unvereinbar sei. Es sei zwar nicht
zwingend ein formliches Ausschreibungsverfahren
nach dem europdischen Vergaberecht durchzufiihren,
dennoch folge aus Artikel 43 des EG-Vertrages, dass
die Grundsdtze der Transparenz und Nichtdiskriminie-
rung in jedem Fall einzuhalten seien. Um die Einlei-
tung eines Verfahrens vor dem Europdischen Ge-
richtshof durch die EU-Kommission zu vermeiden,
hatte sich die Bundesrepublik daraufhin auf Basis
eines "Verfahrenspapiers zur Vergabe von Verkehrs-
vertragen im SPNV" verpflichtet, Verkehrsvertrdage

kiinftig nur noch im Rahmen von transparenten und
nichtdiskriminierenden Verfahren mit mehreren Be-
werbern und vorheriger 6ffentlicher Bekanntmachung
zu vergeben (Beschluss der Verkehrsministerkonfe-
renz vom 17. Februar 2006). Die EU-Kommission hatte
daraufhin mitgeteilt, dass sie auf Grundlage dieser
Selbstverpflichtung das Vertragsverletzungsverfahren
einstellen werde. Sie werde aber die Praxis der Auf-
tragsvergabe in Deutschland weiterhin aufmerksam
beobachten und das Verfahren jederzeit wieder eroff-
nen, sollten sich die Bundesldnder nicht an die Ver-
pflichtungserkldarung halten.

Vor diesem Hintergrund erstaunlich ist der diesbeziig-
liche Inhalt der am 23. Oktober 2007 beschlossenen
Nachfolge-Verordnung (EG) des Rates Nr. 1370/2007,
die die Nr. 1191/96 am 3. Dezember 2009 abgeldst
hat. Artikel 5 Absatz 6 regelt:

"Sofern dies nicht nach nationalem Recht untersagt
ist, konnen die zustdandigen Behdrden entscheiden,
offentliche Dienstleistungsauftrdge im Eisenbahnver-
kehr — mit Ausnahme anderer schienengestiitzter
Verkehrstrager wie Untergrund- oder Straflenbahnen
— direkt zu vergeben."

Diese Regelung hat bereits vielfache Kritik auf sich
gezogen. Es wird nun zu kldaren sein, wie sich diese
Moglichkeit zur Direktvergabe mit der Einhaltung der
aus dem EG-Vertrag folgenden Grundsdtze an Trans-
parenz und Nichtdiskriminierung vereinbaren ldsst
und insbesondere ob die oben genannte Selbstver-
pflichtung der Bundesrepublik Deutschland weiterhin
gelten soll. Zudem ist in Deutschland umstritten und
nach wie vor hochstrichterlich nicht geklart, ob das
deutsche Vergaberecht einer Direktvergabe von Ver-
kehrsvertragen nicht ohnehin entgegensteht.

Eine klarstellende Regelung durch den nationalen
Gesetzgeber wdre wiinschenswert.

SPNV-Konzept 2013+
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A Rahmenbedingungen fiir den SPNV

1.2 Nationaler Rechtsrahmen

Allgemeines Eisenbahngesetz (AEG) und
Eisenbahninfrastrukturbenutzungsverord-

nung (EIBV)

Das Allgemeine Eisenbahngesetz dient gemaf} § 1 der
Gewdhrleistung eines sicheren Betriebs der Eisen-
bahn und eines attraktiven Verkehrsangebots auf der
Schiene sowie der Sicherstellung eines wirksamen
und unverfdlschten Wettbewerbs hinsichtlich Eisen-
bahnverkehrsleistungen und Betrieb der Infrastruktu-
ren. Mit dem Ziel bester Verkehrsbedienung haben
Bundesregierung und Landesregierungen darauf hin-
zuwirken, dass die Wettbewerbsbedingungen der
Verkehrstrager angeglichen werden, und dass durch
einen lauteren Wettbewerb der Verkehrstrager eine
volkswirtschaftlich sinnvolle Aufgabenteilung ermog-
licht wird.

Im Allgemeinen Eisenbahngesetz wird eine Vielzahl
von Einzelheiten des offentlichen Eisenbahnverkehrs
geregelt. So enthdlt das Gesetz unter anderem Vor-
schriften zu den Themen Sicherheitspflichten, Eisen-
bahnaufsicht, Entflechtung, Tarife, Zugang zur Infra-
struktur, Netzbeirat und Planfeststellungsverfahren.

Das AEG wurde im Rahmen der Umsetzung der so
genannten Eisenbahnpakete der EU in nationales
Recht wesentlich gedndert. Erheblich verbessert wur-
de die Offnung des Schienennetzes fiir Dritte als es-
sentielle Voraussetzung fiir Wettbewerb, wobei ge-
naue wettbewerbliche Rahmenbedingungen geschaf-
fen wurden. Fiir die Uberwachung des Zugangs zur
Eisenbahninfrastruktur ist seit dem 1. Januar 2006 die
Bundesnetzagentur fiir Elektrizitdt, Gas, Telekommu-
nikation, Post und Eisenbahnen zustédndig.

Zur vollstandigen Umsetzung der Eisenbahnpakete
der EU enthdlt die "Verordnung iiber den diskriminie-
rungsfreien Zugang zur Eisenbahninfrastruktur und
iber die Grundsadtze zur Erhebung von Entgelt fiir die
Benutzung der Eisenbahninfrastruktur" (sog. Eisen-
bahninfrastrukturbenutzungsverordnung) detaillierte
Vorschriften.

Regionalisierungsgesetz (RegG)

Das Gesetz zur Regionalisierung des offentlichen
Personennahverkehrs (Regionalisierungsgesetz) ist
die Grundlage fiir die Ubertragung der Aufgaben- und
Finanzverantwortung fiir den SPNV vom Bund auf die
Lander. Die Stellen, die diese Aufgabe wahrnehmen,
werden in Niedersachsen durch das Niedersachsische
Nahverkehrsgesetz bestimmt (s. Kapitel 1.3).

Das Regionalisierungsgesetz definiert in § 1 die Si-
cherstellung einer ausreichenden Bedienung der Be-
volkerung mit Verkehrsleistungen im offentlichen
Personennahverkehr als eine Aufgabe der Daseins-
vorsorge. Im Sinne des Regionalisierungsgesetzes ist
"ffentlicher Personennahverkehr (OPNV) die allge-
mein zugdngliche Beforderung von Personen mit Ver-
kehrsmitteln im Linienverkehr, die iberwiegend dazu
bestimmt sind, die Verkehrsnachfrage im Stadt-, Vor-
ort- oder Regionalverkehr zu befriedigen. Das ist im
Zweifel der Fall, wenn in der Mehrzahl der Beforde-
rungsfélle eines Verkehrsmittels die gesamte Reise-
weite 50 Kilometer oder die gesamte Reisezeit eine
Stunde nicht tibersteigt."

Widhrend der Schienenpersonenfernverkehr eigen-
wirtschaftlich, d. h. ohne staatliche Hilfe betrieben
wird, wird der Schienenpersonennahverkehr (SPNV)
mit Hilfe von Bundesmitteln aus dem Mineraldlsteu-
eraufkommen finanziert. Die Verteilung dieser sog.
Regionalisierungsmittel auf die einzelnen Lander
regelt § 5 durch genaue Benennung eines Prozentsat-
zes fiir jedes Bundesland.

Aufgrund Artikel 13 des Haushaltsbegleitgesetzes
vom 29. Juni 2006 stehen den Bundesldndern seit
2006 erheblich geringere Mittel fiir den SPNV zur
Verfiigung als zuvor. Ndheres zur kiinftigen Finanzie-
rung des SPNV enthalt Abschnitt E.

10 Landesnahverkehrsgesellschaft Niedersachsen (LNVG)
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Rahmenbedingungen fiir den SPNV A

1.3 Niedersdchsisches
Nahverkehrsgesetz

Das Niedersidchsische Nahverkehrsgesetz (NNVG)
regelt die Zustdndigkeiten auf dem Gebiet des OPNV
und SPNV sowie die Verteilung der Finanzmittel auf
die Aufgabentrager. Es benennt Grundsdtze und Ziele,
die bei der Ausgestaltung des OPNV zu beachten sind
und regelt Inhalt und Verfahren der Nahverkehrspla-
ne.

Grundsétze und Ziele

In § 2 sind die Grundsatze und Ziele des Gesetzes
definiert. So soll der 6ffentliche Personennahverkehr
im Interesse vertraglicher Lebens- und Umweltbedin-
gungen und der Verkehrssicherheit zu einer Verlage-
rung des Aufkommens im motorisierten Individual-
verkehr auf offentliche Verkehrsmittel beitragen. Die
Aufgabentrdager sollen bei der Ausgestaltung des
offentlichen Personennahverkehrs folgende Zielset-
zungen beriicksichtigen:

e Das Bedienungsangebot soll sich nach den Be-
diirfnissen der Bevdlkerung und den raumstruktu-
rellen Erfordernissen richten.

e Sichere und leichte Uberginge vom Individualver-
kehr auf den offentlichen Personennahverkehr
sind anzustreben.

e Die Fahrzeuge sollen umweltvertraglich und be-
qguem sein. Bei Planung, Bau, Ausbau und Umbau
von Verkehrsanlagen und bei der Fahrzeugbe-
schaffung sind die besonderen Bediirfnisse ein-
zelner Nutzergruppen, insbesondere die Bediirf-
nisse von Personen mit eingeschrankter Beweg-
lichkeit, dlteren Menschen, Kindern und Personen
mit Kindern angemessen zu beriicksichtigen. Die
offentlichen Zuwendungsgeber werden aufgefor-
dert, MaBnahmen vorrangig zu fordern, die den
besonderen Bediirfnissen dieser Nutzergruppen
entsprechen.

Aufgabenverteilung

In § 4 sind die Aufgabentrdger des o6ffentlichen Per-
sonennahverkehrs definiert. Aufgabentrdger fiir den
SPNV sind die Region Hannover in ihrem Gebiet, der
Zweckverband Grofiraum Braunschweig in seinem
Verbandsbereich und fiir die {ibrigen Landesteile das
Land Niedersachsen.

Die Aufteilung der Finanzmittel auf die Aufgabentra-
ger ist detailliert in § 7 geregelt. Gemaf} § 7 Absatz 8
gewdhrt das Land Zuwendungen fiir Investitionen aus
den Mitteln nach § 3 Absatz 1 des Entflechtungsge-
setzes sowie, insbesondere zur Investitionsférderung,
aus den Finanzmitteln, die das Land nach § 8 des
Regionalisierungsgesetzes erhdlt. Naheres hierzu
findet sich in Kapitel 3.

In § 8 ist nunmehr gesetzlich festgeschrieben, dass
die LNVG die vorgenannten Aufgaben des Landes in
eigenem Namen und in den Handlungsformen des
offentlichen Rechts wahrnimmt und dabei der Fach-
aufsicht des Ministeriums fiir Wirtschaft, Arbeit und
Verkehr unterliegt.

Der Nahverkehrsplan

Inhalt und Verfahren der Nahverkehrsplane sind in § 6
geregelt. Das Land als Trager des SPNV hat im Gegen-
satz zu den iibrigen Aufgabentrdgern im OPNV nicht
die Pflicht, einen Nahverkehrsplan gemaf} § 6 aufzu-
stellen. Soweit das Land, vertreten durch die LNVG,
jedoch eine Planung aufstellt, finden die allgemeinen
Regeln nach § 6 Absatz 1 Nr. 1 bis 3 und 5 bis 7 An-
wendung.

Das vorliegende SPNV-Konzept dient also der Darstel-
lung,

e welches Bedienungsangebot im Planungsgebiet
besteht und welche dafiir wesentlichen Verkehrs-
anlagen vorhanden sind,

e welche Zielvorstellungen bei der weiteren Gestal-
tung des offentlichen Personennahverkehrs ver-
folgt werden und welche Maf’nahmen unter Be-
riicksichtigung der finanziellen Leistungsfahigkeit
zur Verwirklichung dieser Zielvorstellungen ergrif-
fen werden sollen,

e welcher Finanzbedarf sich fiir diese Investitionen
einschlie3lich ihrer Folgekosten ergibt,

e welcher Finanzbedarf fiir Betriebskostendefizite
sich aus dem vorhandenen Bedienungsangebot
und aus der Verwirklichung der vorgenannten
Mainahmen ergibt und

e wie der vorgenannte Finanzbedarf gedeckt werden
soll.

SPNV-Konzept 2013+
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A Rahmenbedingungen fiir den SPNV

2 Organisation

2.1 Aufgabentrager

Mit der Bahnreform wurde 1994 eine entscheidende
Verdanderung im nationalen Schienenverkehr eingelei-
tet: die Regionalisierung des Schienenpersonennah-
verkehrs (SPNV). Die Bundeslédnder iibernahmen zwei
Jahre spater die Verantwortung des Bundes fiir den
SPNV. Fiir diese Ubernahme erhielten sie einen ver-
fassungsrechtlich abgesicherten finanziellen Aus-
gleich und gestalten seitdem den Nahverkehr auf der
Schiene entsprechend ihrer Bediirfnisse vor Ort.
Gleichzeitig erhielten die Lander die Moglichkeit, mit
der Durchfiihrung von Wettbewerb auf dem Schienen-
netz eine groBere Qualitat und Wirtschaftlichkeit zu
erzielen. Davon sollte insbesondere der Fahrgast
profitieren.

Durch das Regionalisierungsgesetz wurden somit mit
Wirkung zum 1. Januar 1996 die Bundesldander ver-
antwortlich fiir Planung, Organisation und Finanzie-
rung des Schienenpersonennahverkehrs. Im Rahmen
dieser Regionalisierung der Verantwortung fiir den
Nahverkehr oblag den Landern die Ausgestaltung der
kiinftigen Aufgabentrdgerschaft. Das Regionalisie-

LVS Schleswig-Holstein
Landesweite Verkehrs-
servicegesellschaft mbH Verkehrs-
gesellschaft
Mecklenburg-
Hamburg Vorpommern

(VMV)

Verkehrsyerbund
Bremeri Berlin:Brandenburg
(VBE)

Landesnahverkehrsgesellschaft
Niedersachsen (LNVG)

Region
Hannover Nﬁ“xm“d
rofiraum
(RH) Braunschweig
(ZGB)
Zweckverband Nahverkehrs-
Nahverkehr Westfalen-Lippe (WWL) service
Sachsen-Anhalt
(NASA)
Nahverkehrs-
HNordhessischer ::rn\n.negese::;haﬂ
Grafik - LNVG Verkehrsverbund (NVV) ringen (NVS)

Abbildung A-1
SPNV-Aufgabentrager in Niedersachsen und angren-
zenden Bundesldandern

rungsgesetz zog somit den Erlass von individuellen
Nahverkehrsgesetzen der Lander nach sich. Diese
bildeten u. a. die Rechtsgrundlagen fiir die Schaffung
von so genannten "Aufgabentragergesellschaften” im
SPNV, d. h. solchen Organisationen, die den SPNV
gestalten, bei den Schienenverkehrsunternehmen
Betriebsleistungen bestellen und diese finanzieren.
Im Ergebnis entstanden bundesweit 33 Bestellerorga-
nisationen fiir den SPNV. Die neuen Moglichkeiten als
Besteller haben die Aufgabentrager des SPNV ge-
nutzt, um Fahrpldane zu verbessern, die Angebots-,
Informations- und Servicequalitdt zu erhéhen und den
Einsatz neuer Fahrzeuge zu erreichen.

Das Niedersdachsische Nahverkehrsgesetz vom
28. Juni 1995 bestimmte als Aufgabentrager fiir den
SPNV das Land und die kommunalen Zweckverbdnde
in den Gro3rdumen Hannover und Braunschweig. Das
Land wurde gleichzeitig ermdchtigt, eine zentrale
Stelle fiir den OPNV einzurichten. Damit wurde die
Rechtsgrundlage fiir die Bildung einer Landesaufga-
bentragergesellschaft in Niedersachsen geschaffen.
Das Land iibertrug der aus der vorbereitenden "Pro-
jektgesellschaft Nahverkehr" hervorgegangenen Lan-
desnahverkehrsgesellschaft (LNVG) im Marz 1996 die
Aufgabentrdgerschaft fiir den SPNV. Der Abschluss
von Verkehrsvertraigen mit Eisenbahnverkehrunter-
nehmen {iber Betriebsleistungen und deren Qualitdt
sowie die Erstellung einer SPNV-Planung wurden nun
durch die LNVG {ibernommen. Dariiber hinaus steuert
die LNVG seitdem auch die Finanzmittel fiir OPNV und
SPNV. Dabei verteilt sie die Regionalisierungsmittel
fiir Betriebsleistungen sowie die pauschalen anteili-
gen Mittel der {ibrigen niedersdchsischen Aufgaben-
trager und gewdhrt finanzielle Zuwendungen fiir
SPNV- und OPNV-MaBnahmen.

Die Idee einer "Landesnahverkehrsgesellschaft" fiir
die Aufgabentrdager wurde auch von anderen Landern
aufgegriffen (z. B. Schleswig-Holstein, Mecklenburg-
Vorpommern, Sachsen-Anhalt, Thiiringen, Bayern).
Niedersachsen und Baden-Wiirttemberg ergdnzten
die Bestellerorganisationen des Landes durch kom-
munale SPNV-Aufgabentrager in den Ballungsraumen.
In anderen Landern gibt es kleinteiligere Einheiten,
z. B. auf Zweckverbandsebene in Nordrhein-Westfalen
oder Sachsen. In Nordrhein-Westfalen wurde mittler-
weile mit der Novellierung des OPNV-Gesetzes zum
1. Januar 2008 die Aufgabentrdgerschaft von bisher
neun auf drei Organisationen reduziert.
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Abbildung A-2
Aufgabenteilung im SPNV

Die relativ groBen Struktureinheiten der Mehrheit der
genannten Bundeslander haben sich aus heutiger
Sicht im Vergleich zu eher kleinteiligen Aufgabentra-
gerstrukturen in einigen anderen Bundesldndern bes-
ser bewdhrt, ist es ihnen doch eher moglich, eigene
Betriebskonzepte zu realisieren, sich auf verdndern-
den wirtschaftlichen Rahmenbedingungen einzustel-
len und eine gewisse "Bestellermacht" gegeniiber den
Eisenbahnverkehrsunternehmen auszuiiben.

2.2 Eisenbahnverkehrsunternehmen

Der Betrieb der Ziige und der Kontakt zum Fahrgast
bleiben den Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU)
vorbehalten. Der Aufgabentrager gestaltet die Fahr-
plankonzeption, macht Qualitatsvorgaben und finan-
ziert die Leistungen. Gibt es mehrere Verkehrsunter-
nehmen, koordiniert er deren Leistungen, tragt fiir
einen einheitlichen Tarif Sorge und unterstiitzt eine
gerechte Einnahmenaufteilung zwischen den Unter-
nehmen.

Partner der LNVG fiir die Durchfiihrung der Betriebs-
leistungen war am Anfang neben der relativ kleinen
Eisenbahnen und Verkehrsbetriebe Elbe-Weser GmbH
(EVB), die nur auf einer Linie SPNV betrieb, in erster
Linie die Deutsche Bahn, die gerade selbst erst in eine
Aktiengesellschaft mit mehreren Spartengesellschaf-
ten umgewandelt worden war.

Frithzeitig entschied sich die LNVG, von der Moglich-
keit des Wettbewerbs Gebrauch zu machen. 1997
wurde mit dem Verfahren zur Vergabe der Betriebs-
leistungen im so genannten Teilnetz Weser-Ems be-
gonnen, aus dem die NordWestBahn als Sieger hervor
und Ende 2000 als neuer Betreiber an den Start ging.

Die LNVG hat in den Folgejahren parallel sowohl durch
Wettbewerb als auch im Rahmen eines grofien Ver-
kehrsvertrages mit DB Regio erhebliche Qualitatsstei-
gerungen im niedersachsischen SPNV erreichen kén-
nen. So ging zeitgleich mit der NordWestBahn im
Teilnetz Weser-Ems auch die S-Bahn Hannover im
Jahre 2000 als Bestandteil des Verkehrsvertrages mit
DB Regio in Betrieb.

Im Jahr 2003 wurde ein neuer Verkehrsvertrag mit der
DB Regio abgeschlossen. Dieser hat eine Laufzeit bis
2012 und enthdlt insbesondere Vereinbarungen fiir
umfangreiche Fahrzeuginvestitionen und die Vergabe
von weiteren Teilnetzen im Wettbewerb. DB Regio
hatte in diesem Vertrag zugesichert, bis 2006 im Um-
fang von 167 Mio. € neue Fahrzeuge fiir den SPNV in
Niedersachsen zu beschaffen.

Zum Fahrplanwechsel im Dezember 2003 gingen zwi-
schen Bremen, Hamburg und Uelzen mit der metro-
nom Eisenbahngesellschaft mbH sowie auf der Weser-
und Lammetalbahn mit der eurobahn zwei weitere
neue Eisenbahnverkehrsunternehmen in Niedersach-
sen an den Start. Auch im nachsten Ausschreibungs-
verfahren war metronom erfolgreich und ist seit Ende
2005 auf der Linie Uelzen — Gottingen mit Ziigen aus
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Abbildung A-3
SPNV-Eisenbahnverkehrsunternehmen in Niedersachsen

dem LNVG-Fahrzeugpool unterwegs. Seit Ende 2007
werden auch die Linien Cuxhaven - Hamburg und
Tostedt — Hamburg - Liineburg nach Gewinn der je-
weiligen Wettbewerbsverfahren durch metronom
betrieben.

Zwischenzeitlich {ibernahmen mit ARRIVA Nederland
(zwischen Leer und Groningen), cantus im Nordost-

Bodenburg

o——1Nreiensen Goslar  gad Harzburg

Holzminden

Northeim

Bodenfelde \_\

Kassel

Grafik - LNVG

Hessen-Netz und der WestfalenBahn im Teutoburger-
Wald-Netz drei weitere Unternehmen SPNV-
Verkehrsleistungen im Zustandigkeitsbereich der
LNVG. Insgesamt sind heute acht Eisenbahnverkehrs-
unternehmen fiir die LNVG tatig.

Insgesamt stellt sich die Landschaft im SPNV auch
bundesweit heute wesentlich vielfdltiger als vor zehn
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Jahren dar. Da der SPNV-Markt attraktiv ist, wird der
Wettbewerb sich in den ndchsten Jahren noch intensi-
vieren. Im von einer zunehmend gréf3eren Zahl von
Betreibern geprdgten SPNV-Markt bedarf es mehr
denn je des Aufgabentrdgers als einer nach allen
Seiten neutralen, das Gesamtangebot koordinieren-
den und finanzierenden Stelle.

Die LNVG hat als Grundlage fiir die Erbringung und
Abrechnung der Zugleistungen im SPNV 13 Verkehrs-
vertrdage mit inzwischen acht Eisenbahnverkehrsun-
ternehmen (DB Regio, NordWestBahn, metronom,
eurobahn, EVB, ARRIVA Nederland, WestfalenBahn,
cantus) geschlossen, die jahrlich abzurechnen sind.

Die Verkehrsvertrage regeln die Rechte und Pflichten
der Verkehrsunternehmen, so z. B. Qualitatsanforde-
rungen (Piinktlichkeit, Sauberkeit, Personaleinsatz
usw.), den Angebotsumfang und die Abrechnungs-
grundlagen. Werden Qualitdtsvorgaben nicht ein-
gehalten oder bedingt durch Zugausfdlle weniger
Leistungen erbracht, erfolgen nach bestimmten Regu-
larien Abziige vom von der LNVG zu leistenden Zu-
schuss.

2.3 Eisenbahninfrastruktur-
unternehmen

Trotz des Ubergangs der Zustindigkeit fiir den SPNV
vom Bund auf die Lander behielt der Bund die grund-
gesetzliche Verantwortung fiir das Schienennetz der
Eisenbahnen des Bundes, also der Deutschen Bahn
AG (DB). Dies gilt auch fiir Strecken der DB, auf denen
ausschliefilich SPNV stattfindet.

Die Eisenbahninfrastruktur des Bundes, die bis zur
Bahnreform von der Bundesbahn betrieben wurde, ist
heute in der Verantwortung der DB Netz AG (Strecken)
und der DB Station&Service AG (Bahnstationen). Die
Unterhaltung der jeweiligen Infrastruktur finanzieren
diese durch die von den auf dem Schienennetz fah-
renden Eisenbahnverkehrsunternehmen zu zahlenden
Trassenentgelte (fiir jeden verkehrenden Zug) und
Stationsgebiihren (fiir jeden Zughalt an einer Bahn-
station). Der von den Aufgabentrdgern bestellte und
finanzierte SPNV ist wesentliche Grundlage fiir die
Finanzierung des Schienennetzes (iiber 60 % aller
Trassen werden bundesweit durch den SPNV bestellt)
und der Stationen (Finanzierung durch die Halte des
Nah- und Fernverkehrs).

In Niedersachsen sind nicht alle fiir den SPNV genutz-
ten Strecken im Eigentum der Deutschen Bahn. Schon
vor der Bahnreform haben die Eisenbahnen und Ver-
kehrsbetriebe Elbe-Weser (EVB) die Nebenstrecken im
so genannten "Nassen Dreieck" zwischen Elbe und
Weser {ibernommen. Die EVB betreibt SPNV auf eige-
ner Infrastruktur zwischen Bremerhaven und Buxte-
hude.

Seit Mitte 2005 gibt es eine weitere SPNV-Linie auf
nichtbundeseigener Infrastruktur in Niedersachsen.
Die Verkehrsgesellschaft Landkreis Osnabriick (VLO)
hat den zu Bundesbahnzeiten stillgelegten nieder-
sdchsischen Abschnitt (Osnabriick -) Horne — Dissen-
Bad Rothenfelde des so genannten "Haller Willem"
Osnabriick — Halle (Westf) — Bielefeld langfristig
gepachtet. Nach Abschluss umfangreicher Moderni-
sierungsarbeiten ist hier nun die NordWestBahn
durchgéngig unterwegs, die bereits zuvor den Stre-
ckenabschnitt auf nordrhein-westfélischer Seite be-
dient hat.

Grundlage der Bestellung von Trassen und Stations-
halten durch die EVU sind Infrastrukturbenutzungs-
vertrdge. Die Eisenbahninfrastrukturbenutzungsver-
ordnung (EIBV) formuliert die Zugangsanspriiche und
enthalt Zugangsregelungen fiir die Netznutzer.

Wenn Strecken ausgebaut werden, um neue Betriebs-
konzepte umzusetzen oder wenn gréf3ere Instandhal-
tungsmafinahmen anstehen, sind von den Infrastruk-
turbetreibern Investitionen zu tatigen. In der Regel
sind Infrastrukturbetreiber dazu nur bereit, wenn ein
langfristiger Betrieb der Strecke sichergestellt ist.
Dazu werden Vertrdge zwischen den Infrastruktur-
betreibern, den beteiligten Aufgabentragern sowie
dem Zuwendungsgeber abgeschlossen, in denen im
Wesentlichen die AusbaumaBnahmen und deren Fi-
nanzierung sowie das kiinftige Betriebskonzept fest-
gelegt werden. Die Finanzierung des Eigenanteils an
den Investitionskosten sowie der Kosten fiir die lau-
fende Instandhaltung stellt das Infrastrukturunter-
nehmen {iber die Trassenentgelte sicher. Die Aufga-
bentrager verpflichten sich im Rahmen der Infrastruk-
turvertrdge, in der Regel fiir einen Zeitraum von
20 Jahren, zur Bestellung eines Betriebsprogramms
("Bestellgarantie"). Wiirde der Umfang des Betriebs-
programms wdhrend der Vertragslaufzeit unterschrit-
ten werden, wdren Ausgleichsbetrdge an die Infra-
strukturbetreiber zu leisten. Im Gegenzug sichert der
Infrastrukturbetreiber eine vereinbarte Qualitdt der
Strecke zu.

SPNV-Konzept 2013+
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Im Rahmen von Infrastrukturnutzungsvertragen hat
die LNVG Bestellgarantien gegeniiber der VLO fiir die
reaktivierte Strecke zwischen Horne und Dissen-Bad
Rothenfelde sowie gegeniiber der DB Netz AG fiir
folgende Strecken gegeben:

e Emden Hbf - Emden AufRenhafen,
e Weener (Grenze) — lhrhove,

e Esens - Sande,

e Oldenburg — Osnabriick,

e Delmenhorst — Hesepe,

e Hannover - Hildesheim — Goslar — Vienenburg
(Neitech),

e Stade — Hamburg,

e Walsrode — Bennemiihlen,

e Buchholz - Soltau sowie

e Strecken im Harz-Weser-Netz.

Insgesamt wurden fiir etwa 700 Streckenkilometer in
einem Umfang von ca. 6,7 Mio. Zugkilometer (ent-
spricht etwa 20 % der Betriebsleistungen im Bereich
der LNVG) Bestellgarantien ausgesprochen.

2.4 Verkehrsverbiinde und Tarifko-
operationen

Die Verantwortung fiir die Tarife — also die Gestaltung
von Fahrpreisen — im SPNV liegt grundsatzlich bei den
Verkehrsunternehmen. Ziel der LNVG und aller ande-
ren Aufgabentrdger bundesweit sind einheitliche
Tarife im SPNV, d. h. die tarifliche Nutzbarkeit der
Ziige unabhdngig davon, welches Unternehmen die
jeweiligen SPNV-Betriebsleistungen erbringt.

AuBerhalb der Verbiinde und fiir Verkehre iiber Ver-
bundgrenzen hinweg gilt im Nah- und Fernverkehr der
Tarif der Deutschen Bahn (BB-DB). Um diesen einheit-
lichen Tarif in Niedersachsen auch bei zunehmender
Betreibervielfalt zu gewahrleisten, ist eine Tarif- und
Vertriebskooperation zwischen DB AG und den von
der LNVG mit SPNV-Leistungen beauftragten Wettbe-
werbsunternehmen zu schlieBen. Auf Basis dieser
Kooperation sind Einnahmeaufteilungsverfahren zu
entwickeln und abzustimmen. Grundlage der Einnah-
meaufteilung sind Zahlungen und Fahrgastbefragun-
gen, bei denen die Nachfrage und die Fahrscheinnut-
zung erfasst werden. Von den Ergebnissen einzelner

Erhebungen werden die Einnahmen auf das Kalender-
jahr hochgerechnet und schlieBlich nach differenzier-
ten Verfahren bzgl. der Fahrausweistypen unterein-
ander aufgeteilt. Die getroffenen Annahmen miissen
von allen Beteiligten (DB, neues EVU, LNVG) akzep-
tiert werden. Erhebungen zur Einnahmeermittlung
finden zundchst vor und nach einer Betriebsaufnahme
durch ein neues Unternehmen statt. Im Rahmen des
Kooperationsvertrages zwischen dem neuen Betreiber
und der DB AG werden iber die Laufzeit des Ver-
kehrsvertrages weitere Erhebungen veranlasst.

In den Verkehrsverbiinden Bremen/Niedersachsen
(VBN), GroBraum Hannover (GVH), Region Braun-
schweig (VRB) und Siidniedersachsen (VSN) sowie im
niedersdchsischen Teil des Hamburger Verkehrsver-
bundes (HVV) bestehen integrierte Tarifangebote fiir
straBen- und schienengebundenen OPNV. Auch hier
liegen Vereinbarungen iiber die Mechanismen der
Einnahmeaufteilung zwischen den Verkehrsunter-
nehmen zugrunde.
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Verkehrsverbiinde und Tarifkooperationen mit angrenzenden Ubergangstarifen in Niedersachsen
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3 Finanzierungsinstrumente

Die Lander bekommen vom Bund zweckgebundene
Gelder fiir den OPNV zur Verfiigung gestellt. Im We-
sentlichen erfolgt das auf Grundlage von zwei Geset-
zen, dem Regionalisierungsgesetz und dem Entflech-
tungsgesetz (vormals Gemeindeverkehrsfinanzie-
rungsgesetz).

Regionalisierungsgesetz (RegG)

Den grofleren Mittelumfang hat dabei das Regionali-
sierungsgesetz. Es dient insbesondere zur Finanzie-
rung des Schienenpersonennahverkehrs und lasst
sowohl eine konsumtive wie auch eine investive Ver-
wendung zu. Es speist sich aus dem Mineralolsteuer-
aufkommen des Bundes. Aktuell stehen Niedersach-
sen 8,59 % der gesamten Regionalisierungsmittel des
Bundes zu. Im Jahr 2008 sind das 573 Mio. €, die
danach mit einer Dynamisierungsrate von 1,5 % jdhr-
lich fortgeschrieben werden. Diese Regelung gilt bis
zum Jahr 2014, in dem die ndchste Revision des Ge-
setzes vorgesehen ist. Dann kann sich sowohl die
Héhe der Mittel, die Dynamisierungsrate als auch der
prozentuale Anteil Niedersachsens an den Regionali-
sierungsmitteln verdandern. Somit kann iiber die Mit-
telverfiigbarkeit im Folgezeitraum derzeit nur speku-
liert werden.

Niedersdachsisches Nahverkehrsgesetz
(NNVG)

In Niedersachsen erfolgt die Verteilung der Regionali-
sierungsmittel auf Grundlage des Niedersdchsischen
Nahverkehrsgesetzes. Demnach erhalten die drei
SPNV-Aufgabentrdger Region Hannover, Zweckver-
band Grofraum Braunschweig und das Land (vertre-
ten durch die Landesnahverkehrsgesellschaft Nieder-
sachsen) insgesamt 64 % der Regionalisierungsmittel
fiir die Finanzierung von Bestellentgelten im SPNV.
Dariiber hinaus werden an sie weitere 9,1 % ausge-
schiittet, mit denen entweder Betriebsleistungen
bestellt oder Investitionen getdtigt werden kénnen.
Die restlichen Mittel werden zum Teil an die OPNV-
Aufgabentrdger verteilt bzw. verbleiben beim Land
(21,7 %). Dieses finanziert aus einem Grofteil dieser
Mittel die Ausgleichszahlungen nach § 45a PBefG fiir
den Schiilertransport im OPNV. Der Rest wird vom
Land fiir die Forderung von Investitionsmafinahmen

eingesetzt. In der Vergangenheit wurde daraus auch
der landeseigene Fahrzeugpool im SPNV finanziert.

Entflechtungsgesetz (EntflG)

Das zweite grofle Finanzierungsinstrument ist das
Entflechtungsgesetz. Es hat zum 1. Januar 2007 das
Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) abge-
6st. Demnach stellt der Bund dem Land Niedersach-
sen jahrlich 123,5 Mio. € fiir Investitionen zur Verfii-
gung, die "zur Verbesserung der Verkehrsverhdltnisse
in den Gemeinden" dienen sollen. Das Land setzt
diese Mittel fiir den StraRenbau und im OPNV ein. Gab
es in den neunziger Jahren dabei ein leichtes Uberge-
wicht des OPNV, so iiberwiegt seit 2003 der Straen-
bau bei der Verteilung. Derzeit werden 60 % der Mit-
tel im StraRenbau und 40 % im OPNV (inkl. SPNV)
eingesetzt. Somit stehen dem OPNV etwa 49,4 Mio. €
fiir Investitionen nach dem EntflG zur Verfiigung.

Eingesetzt werden die Mittel aus dem Entflechtungs-
gesetz fiir Investitionen in Verkehrsanlagen wie etwa
Schienenstrecken, SPNV-Stationen, Verkniipfungsan-
lagen (z. B. Park + Ride, Bike + Ride, Kiss + Ride),
zentrale Omnibushaltestellen und Bushaltestellen.
Weiterhin werden daraus Fahrzeuge gefordert. Die
Forderung der Vorhaben wird in der Regel von Dritten
beim Land beantragt. Antragsteller fiir Férderantrage
sind Kommunen, Verkehrsunternehmen und Privat-
personen. Seit der Verwaltungsreform zum 1. Januar
2005 ist die LNVG die zentrale Bewilligungsstelle des
Landes fiir diese Vorhaben.

Der Bund hat die Zweckbindung des Entflechtungsge-
setzes fiir die Lander auf das Jahr 2013 begrenzt. Da-
nach stehen die Gelder den Landern fiir allgemeine
Investitionen zur Verfiigung und miissen nicht mehr
zwingend fiir Verkehrsprojekte eingesetzt werden.

Landesforderung

AufRer diesen beiden grof’en Finanzierungsquellen
setzt das Land eigene Haushaltsmittel fiir den Schie-
nenverkehr ein. Diese werden einerseits gebraucht,
um gesetzliche Ausgleichszahlungen nach dem All-
gemeinen Eisenbahngesetz (AEG) an die Nichtbun-
deseigenen Eisenbahnen (NE-Bahnen) zu finanzieren.
Nach dem AEG haben die NE-Bahnen Anspruch auf
Ausgleichsleistungen fiir die Unterhaltung von ho-
hengleichen Bahniibergangen sowie fiir per Gesetz
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auferlegte Zahlungen fiir Renten und Ruhegehdlter.
Diese Zahlungen sind abhdngig vom Antragsstand
und liegen in einer GréBenordnung von jahrlich etwa
3,9 Mio. €.

Andererseits werden landeseigene Mittel eingesetzt,
um InvestitionsmaBnahmen an der Streckeninfra-
struktur der Nichtbundeseigenen Eisenbahnen, auf
der Giiterverkehr betrieben wird, zu finanzieren. Die
Ausstattung dieses "Titels" hdngt von der Haushalts-
lage des Landes ab und liegt derzeit in einer Gréf3en-
ordnung von jdhrlich etwa 2,7 Mio. €.

Zur Teilkompensation der Regionalisierungsmittel-
kiirzung wurde vom niedersdchsischen Landtag be-
schlossen fiir die Jahre 2008 und 2009 zusdtzlich
jeweils 15 Mio. Euro fiir den SPNV und OPNV zur Ver-
figung zu stellen.

Bundesschienenwegeausbaugesetz
(BSchwAG)

Als weiteres Finanzierungsinstrument fiir die Eisen-
bahnen des Bundes wurde im Zusammenhang mit der
Bahnstrukturreform 1993 das Bundesschienenwege-
ausbaugesetz geschaffen. Damit kam der Bund seiner
grundgesetzlich verankerten Verantwortung fiir die
Finanzierung von Bau, Ausbau und Ersatzinvestitio-
nen der Schienenwege von Eisenbahnen des Bundes
nach. Diese Finanzierung steht jedoch unter dem
Vorbehalt ausreichend verfiigharer Haushaltsmittel.

Die BSchwAG-Mittel kdnnen fiir Investitionen der DB
Netz AG in die Schieneninfrastruktur wie auch der DB
Station&Service AG in die Stationsinfrastruktur ver-
wendet werden. Jdhrlich stellt der Bund dafiir etwa 2,5
Mrd. € der Deutschen Bahn zur Verfiigung. Die Auftei-
lung auf Projekte der DB Netz und DB Station&Service
nimmt die Deutsche Bahn eigenstandig vor. Sie muss
sich die Mittel allerdings projektbezogen vom Eisen-
bahnbundesamt genehmigen lassen. Nach § 8 (2)
BSchwAG sind 20 % der Mittel fiir Investitionen in
Nahverkehrsstrecken einzusetzen ("Ldanderquote"),
tiber die sich die DB mit den Landern ins Benehmen
setzen muss. Die Lander haben jedoch keine direkte
Verfligungsgewalt iiber diese Mittel. Haufig werden
zusatzlich Landesmittel (aus dem RegG oder EntflG)
zur Kofinanzierung eingesetzt, um BSchwAG-Mittel fiir
das Land zu sichern. Obwohl die Schieneninfrastruk-
tur in der Verantwortung des Bundes liegt, konnen die
Lander nur iiber eine solche Mitfinanzierung sicher-

stellen, dass die BSchwAG-Mittel fiir Projekte in dem
jeweiligen Bundesland eingesetzt werden.

In dem Flachenland Niedersachsen mit seinen weit-
rdumigen Siedlungsstrukturen wirkt sich dabei ein
Umstand besonders negativ aus. Das Bundesver-
kehrsministerium hat im Einvernehmen mit der Deut-
schen Bahn im Mdrz 2006 festgelegt, dass zukiinftig
BSchwAG-Mittel nur noch dort eingesetzt werden
sollen, wo mindestens 1.000 Reisende tdglich ein-
und aussteigen bzw. die Strecke nutzen. In Nieder-
sachsen werden in vielen diinn besiedelten Raumen
diese Nutzerzahlen auf der Schiene allerdings nicht
erreicht. Damit ist fiir grofle Teile der niedersachsi-
schen Schieneninfrastruktur eine Finanzierung aus
BSchwAG-Mitteln — sei es als verlorener Zuschuss
oder als zinsloses Darlehen - ausgeschlossen. Wenn
ein Ausbau einzelner Strecken oder Bahnhdfe vom
Land verfolgt wird, dann wird es in der Zukunft ver-
starkt Mittel aus dem EntflG oder dem RegG einsetzen
miissen. Beispielhaft wird dies beim geplanten Aus-
bau der Heidebahn passieren, wo einer von drei Ab-
schnitten komplett aus Regionalisierungsmitteln und
von der EU zugewiesenen Mitteln aus dem Struktur-
forderfond (EFRE) finanziert werden soll, weil auf-
grund der aktuellen Nutzerzahlen keine BSchwAG-
Mittel zur Verfiigung stehen.
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4 Struktur und Entwicklung des
Planungsraums

4.1 Raum- und Siedlungsstruktur

Raumstruktur

Die Raumstruktur des Landes Niedersachsen wird von
den Verdichtungsrdumen Hannover sowie Braun-
schweig/Wolfsburg/Salzgitter geprédgt. Grofle Bedeu-
tung fiir ein weites niedersdchsisches Umland haben
dariiber hinaus die benachbarten Stadtstaaten Ham-
burg und Bremen. Mit deutlichem Groflenabstand
folgen die Stadte Osnabriick und Oldenburg im Wes-
ten sowie Gottingen und Hildesheim im Siiden. Nie-
dersachsen ist ansonsten liberwiegend landlich ge-
pragt und ausgesprochen diinn besiedelt. Die Bevol-
kerungskennzahlen nach Landern des Statistischen
Bundesamtes zeigen, dass in Niedersachsen die Ein-
wohnerdichte im Jahr 2006 mit 168 Einwohner/km?
weit unter der des Bundesdurchschnitts mit 231 Ein-
wohner/km? liegt und innerhalb der alten Bundesldn-
der den niedrigsten Wert aufweist (Statistisches Jahr-
buch 2008). Die LNVG als Aufgabentriger aufRerhalb
der Verdichtungsraume Hannover sowie Braun-
schweig/Wolfsburg/Salzgitter muss sich damit iiber-
wiegend mit den Randbedingungen von bevdlke-
rungsarmen Raumen und den daraus entstehenden
Problemen fiir den OPNV auseinandersetzen.

Eine weitere differenziertere Betrachtung des Pla-
nungsraumes der LNVG kann auf Gemeindeebene
vorgenommen werden (vgl. Abbildung A-5). Daten-
quelle ist die Statistik "Bevdlkerung und Katasterfla-
che in Niedersachsen 31.12.2008" des Landesbetriebs
fur Statistik und Kommunikationstechnologie Nieder-
sachsen (LSKN).

Innerhalb des Landes haben die groBBen Wirtschafts-
und Arbeitsmarktzentren Hannover, Wolfsburg,
Braunschweig, Osnabriick, Oldenburg und Gottingen
eine sehr starke Sogwirkung auf Berufspendler aus
dem jeweiligen Umland. Hamburg und Bremen sind
bis weit in das niedersdachsische Umland hinein do-
minierende Arbeitsmarktzentren.

Im Umfeld von Hannover gibt es mit Hildesheim, Ha-
meln, Nienburg, Celle und Peine weitere kleinere re-
gionale Arbeitsmadrkte.

In weiten Teilen des diinnbesiedelten mittleren We-
serraumes, der Heideregion sowie des nérdlichen und

nordostlichen Niedersachsens ist der landliche Raum
durch eine geringe Dichte der wirtschaftlichen Aktivi-
taten und {iberwiegend kleine Arbeitsplatzzentren
gepragt. Dominierende kleinere Zentren sind Liine-
burg und Uelzen im landlich gepragten norddstlichen
Niedersachsen sowie Stade, Cuxhaven und Rotenburg
im Elbe-Weser-Dreieck.

Im westlichen Niedersachsen gibt es {iber die Grof3-
stadte Osnabriick und Oldenburg hinaus mehrere
mittelgrofle Standorte mit jeweils sich ergdanzenden
Einzugsbereichen, so z. B. Wilhelmshaven, Aurich,
Emden, Leer und Papenburg im duflersten Nordwes-
ten, Vechta, Cloppenburg, Wildeshausen und Lohne
im siidlichen Oldenburger Land sowie Nordhorn, Lin-
gen und Meppen im Siidwesten.

Einige wenige Gemeinden an der Landesgrenze sind
tiberwiegend auf Standorte auferhalb des Landes
orientiert, so z. B. auf Rheine, Minden und Hoxter in
Nordrhein-Westfalen sowie auf Kassel in Nordhessen.

Siedlungsstruktur

Die Rahmenbedingungen fiir die Auslastung und Att-
raktivitdt vorhandener und neu zu planender SPNV-
Angebote werden im wesentlichen von der Siedlungs-
struktur im Bereich der Bahnstrecken sowie ihrer
weiteren Entwicklung bestimmt. Generell sind die
niedersdchsischen Landkreise und Regionen durch
eine sehr unterschiedliche Verteilung der Bevdlke-
rung auf Groflenklassen von Gemeinden gekenn-
zeichnet. Im landlichen Raum dominieren kleine Ge-
meindegroBen. Insgesamt leben 26 % der nieder-
sachsischen Bevolkerung in Gemeinden mit weniger
als 10.000 Einwohnern, im landlichen Raum sind es
sogar knapp 39 %. Fiir den Nahverkehr auf der Schie-
ne ergeben sich in der Flache dadurch erhebliche
strukturelle Nachteile.

In Abbildung A-6 sind die im Einzugsbereich von
Bahnhofen liegenden Gemeinden entsprechend ihrer
GroRRe dargestellt. Die Aufteilung der insgesamt 268
im SPNV bedienten Gemeinden in Niedersachsen mit
insgesamt ca. 5,5 Mio. Einwohnern erfolgt in
Abbildung A-7. (Datenquelle ist auch hier die Statistik
"Bevolkerung und Katasterflache in Niedersachsen
31.12.2008" des LSKN.)
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Stand 31.12.2008

[l 1.000 bis 2.550 Einwohner je gkm
B 500 bis1.000
Il 250bis 500
| 100bis 250

1 bis 100
. Gemeindefreie Gebiete Grafik - LNVG
Daten - LSKN
Abbildung A-5

Bevélkerungsdichte in den Einheits- und Samtgemeinden in Niedersachsen (Daten: LSKN 2008)
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Einwohner in Gemeinden mit SPNV-Halt
Stand 31.12.2008
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Abbildung A-6
Einwohnerzahlen der Gemeinden mit SPNV-Bedienung (Daten: LSKN 2008)
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Kategorie Anzahl Anzahl Einwohner
Einwohner Gemeinden | Bahnhofe

unter 2.000 30 30 38.774
2.000 — 5.000 40 42 131.581
5.000 — 10.000 49 55 370.051
10.000 — 8 e q >
2000 9 3 455.257
25.000 —

50.000 38 76 1.306.381
50.000 und 18 2.156.490
- 43 -156.49
Summe 264 377 5.458.534
Abbildung A-7

Gemeinden mit SPNV-Bedienung
(Daten: LSKN 2008)

Zentrale Orte

Neben der Anzahl der Einwohner ist auch die Zentrali-
tat der Gemeinden ein wichtiger Indikator fiir die Be-
messung des Verkehrsangebots. Das zentralortliche
System der Ober-, Mittel- und Grundzentren bildet fiir
die Sicherung und Entwicklung der Daseinsvorsorge
die rdumliche Basis. Insbesondere in der Vernetzung
der Ober- und Mittelzentren kommt dem SPNV eine
wichtige landesweite Bedeutung fiir eine ausgegli-
chene und nachhaltige Siedlungs- und Versorgungs-
struktur zu. Malnahmen zur Verbesserung der Er-
reichbarkeit und Vernetzung sind hier besonders
wirksam.

Diinn besiedelte ldndliche Raume in Niedersachsen
mit gleichzeitig groBBeren Entfernungen zu den Ober-
zentren sind die Landkreise Liichow-Dannenberg und
Uelzen im norddstlichen Niedersachsen, der siidliche
Landkreis Diepholz sowie der Oberweserraum (vor
allem der Landkreis Holzminden) und der zentrale
Elbe-Weser-Raum und das nordwestliche Emsland.

4.2 Demografischer Wandel

Nach der aktuellen Bevdlkerungsprognose fiir die
niedersachsischen Stadt- und Landkreise wird die
Bevédlkerung im Jahr 2010 mit knapp 8.033.000 Ein-
wohnern ihren Hochstwert erreichen und ab 2011
zundchst langsam, in den Folgejahren dann mit zu-
nehmender Geschwindigkeit zuriickgehen, weil die zu
erwartenden Wanderungsgewinne die steigenden
Gestorbeneniiberschiisse nicht mehr kompensieren
konnen. (Datenquelle: "Regionalen Vorausschatzung
der Bevolkerung Niedersachsens fiir die Jahre 2004
bis 2021" des Niedersdachsischen Landesamtes fiir
Statistik)

Die Bevolkerungsentwicklung innerhalb von Nieder-
sachsen weist bereits seit langem ein relativ stabiles
rdumliches Grundmuster auf, das durch ein Umland-
Stadt-Gefdlle und ein West-Ost-Gefdlle gepragt ist.
Lediglich die Wiedervereinigung begiinstigte voriiber-
gehend vor allem die grenznahen landlichen Regio-
nen. In den letzten Jahren sind die Entwicklungsun-
terschiede zwischen nach wie vor wachsenden Regio-
nen und solchen mit schrumpfender Bevdlkerung
noch deutlicher zu Tage getreten.

Nach der vorliegenden Bevilkerungsvorausschatzung
bis zum Jahr 2021 muss mehr als die Halfte der nie-
dersdchsischen Stadt- und Landkreise mit riicklaufi-
gen Bevdlkerungszahlen rechnen.

Die mit Abstand ungiinstigste Entwicklung mit einem
Bevolkerungsriickgang von mehr als 15 % bis 2021
wird fiir die siidniedersdchsischen Landkreise Oster-
ode am Harz und Holzminden sowie die kreisfreie
Stadt Salzgitter vorausgesagt.

Verluste zwischen 5 % und 15 % werden in den kreis-
freien Stadten Wilhelmshaven und Delmenhorst sowie
den Landkreisen Northeim, Goslar, Helmstedt, Lii-
chow-Dannenberg und Hameln-Pyrmont erwartet.
Ebenfalls ungiinstig diirfte auch die kiinftige Bevolke-
rungsentwicklung an der Mittelweser, in der Heide
sowie im Unterweser-Raum und in Teilen der ostfrie-
sischen Kiiste sein.

Bis Ende des nachsten Jahrzehnts noch wachsende
Einwohnerzahlen sind im Umfeld der Grofistddte so-
wie in den landlichen Raumen des westlichen Nieder-
sachsen zu erwarten. Im Landkreis Liineburg konnte
die Bevilkerung fast um weitere 16 %, in den Land-
kreisen Vechta, Cloppenburg, Oldenburg und Ammer-
land ca. 10 % zunehmen.
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Altersstruktur der Bevolkerung

Die kiinftige Struktur der Bevilkerung ist auch in Nie-
dersachsen weitgehend durch die derzeitige Bevélke-
rung determiniert. Bis zum Ende des Vorausschat-
zungszeitraumes soll sich die Anzahl der Kinder und
Jugendlichen in Niedersachsen um 15 % reduzieren.
Gleichzeitig soll der Anteil dieser Gruppe an der Ge-
samtbevdlkerung von 22 auf 18 % sinken.

Die erwerbsfdhige Bevilkerung wird sich voraussicht-
lich bis Anfang 2021 kaum verringern. lhr Anteil an
der Gesamtbevdlkerung bleibt weitgehend konstant.
Diese auf den ersten Blick relativ geringe Abnahme
ldsst zundchst die Alterung der Erwerbsfahigengruppe
nicht sichtbar werden. Wie sich aber anhand der Al-
terspyramide (vgl. Abbildung A-9) erkennen lasst wird
es vermutlich Anfang 2021 relativ mehr dltere Er-
werbsfahige und verhdltnismaBig weniger jlingere
Erwerbsfahige geben.

Weiterhin stark zunehmen wird die Zahl der Einwoh-
ner im Vorruhestands- und Ruhestandsalter. Die Be-
volkerung im Alter zwischen 55 und 65 Jahren wird bis
2021 um 29 % und die Bevolkerung im Alter von 65
Jahren und alter um weitere 16 % ansteigen.

Die Veranderung der Alterspyramide ist fiir alle Regi-
onen feststellbar, auch wenn es regional grof’e Unter-
schiede gibt. In einigen kreisfreien Stadten bzw.
Landkreisen werden diese Verschiebungen schneller
erfolgen als in Anderen.

Unterm Strich ist der demografische Wandel gekenn-
zeichnet durch Riickgang der Bevolkerung, rasche
Zunahme des Anteils dlterer Menschen sowie durch
Zunahme des Bevdlkerungsteiles mit Migrationshin-
tergrund. Je nach Ausgangssituation und Entwicklung
der Wanderungen wird die regionale Bevdlkerungs-
entwicklung unterschiedlich verlaufen. Absehbar ist
derzeit ein Nebeneinander von Regionen mit giinsti-
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Abbildung A-9
Alterspyramide (Quelle: LSKN)

gen und solchen mit ungiinstigen Bedingungen fiir die
Bevolkerungsentwicklung. Insbesondere in diinner
besiedelten Regionen und solchen mit anhaltenden
wirtschaftlichen Strukturproblemen ergibt sich daher
unmittelbarer Anpassungsbedarf, der bei Planungen
und Mafinahme zur offentlichen Infrastruktur und
Daseinsvorsorge zu beriicksichtigen ist.

4.3 Verkehrsmarkt

Allgemeines

Aufgrund der Langfristigkeit vieler Entscheidungen,
insbesondere in Bezug auf Investitionen in Infrastruk-
tur und Fahrzeuge sind fiir verldassliche Planungen
Zukunftsinformationen erforderlich. Die zukiinftige
Entwicklung der Mobilitdt wird insbesondere durch
den demografischen Wandel deutlich beeinflusst
werden. Die zukiinftige Entwicklung der Nachfragepo-
tenziale ldsst sich sowohl durch die Entwicklung des
Verkehrsaufkommens (ausgedriickt in Fahrten bzw.

Wege) als auch durch die Entwicklung der Verkehrs-
leistung (ausgedriickt in Personenkilometer) be-
schreiben. Fiir die 6konomische Bewertung der Nach-
fragepotenziale ist dabei die Verkehrsleistung aussa-
gekraftiger, da sie durch die Beriicksichtigung von
Reiseweiten eher Riickschliisse auf die zu erwarten-
den Erlose zuldsst.

Die fiir den SPNV wichtigen Zielgruppen kénnen {iber
das wesentliche Motiv fiir das Mobilitdtsbediirfnis,
dem Wegezweck, charakterisiert werden. Die Ergeb-
nisse der im Auftrag des Bundesministeriums fiir
Verkehr durchgefiihrten Studie "Mobilitat in Deutsch-
land (MiD) 2002" (Auftragnehmer: INFAS, DIW) geben
Aufschliisse iiber die wesentlichen Zielgruppen im
SPNV. In Abbildung A-10 ist die Verkehrsleistung in
Deutschland sowie der Anteil des regionalen Eisen-
bahnverkehrs nach Hauptwegezweck dargestellt.
Hierbei sind auch Fufwege beriicksichtigt, die fast ein
Viertel aller zuriickgelegten Wege bilden. Aufgrund
der kurzen Reiseweite fallen sie bei der Verkehrsleis-
tung aber kaum ins Gewicht.

Diese pauschalen Aussagen entsprechen nicht in
jedem Fall den regionalen und lokalen Gegebenheiten
in Niedersachsen. Sie liefern aber Ansatzpunkte fiir
eine realistische und niichterne Betrachtung der Mog-
lichkeiten und Chancen von SPNV-Angeboten und
deren Inanspruchnahme. Als Chance fiir den OPNV
aber auch als Ausdruck der schwierigen Situation
neue Kunden zu werben kann ein Ergebnis der MiD-
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B SPNV B Ubrige Verkehrsmittel + FuBwege

Abbildung A-10
Tagliche Verkehrsleistungen nach Fahrtzwecken in
Deutschland (Daten: MiD)
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Studie herangezogen werden, dass iliber 5o % der
Befragten in Niedersachsen noch nie mit Bus oder
Bahn gefahren sind.

Ein Grofdteil begriindet die Entscheidung gegen den
OPNV pauschal mit der Aussage, dessen Nutzung sei
generell zu kompliziert. Wahrend dem durch eine
bessere und innovative Kommunikation maéglicher-
weise noch begegnet werden kann, zahlen fiir die
Mehrheit harte Argumente gegen den OPNV. Der
Grofdteil der Befragten, die nach eigener Einschdtzung
ihre Ziele mit dem OPNV sehr gut oder gut erreichen
konnten, begriinden dies vor allem mit dem Argu-
ment, der OPNV sei zu langsam.

Wo das Angebot qualitativ stimmt und zeitlich mit der
StraBBe konkurrieren kann oder sogar schnellere Ver-
bindungen bietet, liegen die OPNV-Marktanteile deut-
lich tiber dem Schnitt. Dies gilt vor allem fiir attraktive
Schienenangebote im stddtischen Bereich oder im
Berufsverkehr. Sofern diese gegeben sind, ist zusatz-
lich eine aktive, anhaltende und beispielhafte Infor-
mationspolitik notwendig, um eingeschliffenen Nut-
zungsgewohnheiten der Autofahrer eine iiberzeugen-
de Alternative entgegen zu setzen.

Um die Entwicklung der kiinftigen Nachfrage abschat-
zen zu konnen, sind fiir jede Zielgruppe folgende
Fragen zu beantworten:

e Wie entwickelt sich das Nachfragepotenzial der
einzelnen Zielgruppen?

o Welche Wege miissen sie zukiinftig zuriicklegen?

e Andert sich das Mobilitdtsverhalten der Zielgrup-
pen aufgrund von Trends (z. B. Energiepreisent-
wicklung) oder bleibt es konstant?

Berufs- und Ausbildungsverkehr

Wesentliches Kennzeichen dieser Zielgruppe ist die
Regelmafigkeit sowohl hinsichtlich des zeitlichen
Ablaufs als auch hinsichtlich der rdumlichen Bezie-
hungen. Der typische Pendler féhrt:

e arbeitstaglich zu weitgehend gleichen Tageszei-
ten,

e zwischen den gleichen Ausgangs- und Zielpunkten
meist auf der gleichen Strecke und

o unter Benutzung der gleichen Verkehrsmittel.

Die Planung und Konzeption des Bahnangebots kann
sich fiir diese Zielgruppe auf verldssliche Grundlagen
und eingeiibte Verhaltensweisen stiitzen. Durch die
"Gebundenheit" dieser Zielgruppe ist die Planung
eines auf diese Zielgruppe abgestimmten OPNV-
Angebots und dessen Vermarktung vergleichsweise
einfach.

Dieser Sachverhalt spiegelt sich in einem vergleich-
weise hohen Anteil des SPNV an den Verkehrsleistun-
gen wider (vgl. Abbildung A-11). Nach den Ergebnissen
der im Auftrag des Bundesministeriums fiir Verkehr
durchgefiihrten Studie "Mobilitdt in Deutschland
(MiD) 2002" (Auftragnehmer: INFAS, DIW) betrigt der
Anteil des SPNV an der taglichen Verkehrsleistung im
Berufsverkehr deutschlandweit ca. 8 %.

Inwieweit der SPNV in Niedersachsen auch zukiinftig
auf diese Zielgruppe aufbauen kann, ist abhdngig von
der Entwicklung der Zahl der Erwerbspersonen (Ar-
beitskrifteangebot) und damit von der demografi-
schen Entwicklung sowie von der Entwicklung des

SPNV
8%

Abbildung A-11
Anteil Fahrtzweck Beruf an der tdglichen Verkehrs-
leistung (Daten: MiD)

SPNV
14%

Abbildung A-12
Anteil Fahrtzweck Ausbildung an der taglichen Ver-
kehrsleistung (Daten: MiD)
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Arbeitsmarkts. Durch die Abnahme der Bevilkerung
und Verschiebung der Alterspyramide (vgl. Kapitel
4.2) wird die Zahl der Erwerbspersonen iiberproporti-
onal abnehmen. Landesweit wird dieser Effekt erst
nach 2020 an Dynamik gewinnen, dabei entwickeln
sich die einzelnen Regionen durchaus gegenldufig. So
verliert der Landkreis Osterode am Harz bis 2020 fast
20 % der Bevélkerung in der Altersgruppe der 15- bis
64-)ahrigen, im Landkreis Liineburg steigt deren An-
teil dagegen um iiber 16 %.

Ob und in welchem Ausmaf der demografische Wan-
del zukiinftig zu einer Erhohung oder Verringerung
des Verkehrsaufkommens bzw. der Verkehrsleistung
fiihrt ist jedoch offen, da sich Struktureffekte und
o0konomische Veranderungen mischen und zudem
erhebliche teilrdumliche Unterschiede erwartet wer-
den. So kdonnen insbesondere im ldndlichen Raum
durch Konzentrationsprozesse von Arbeitsstdtten
langere Wege entstehen, die prinzipiell die Verkehrs-
leistung erhohen. Ebenso kann durch die Entwicklung
des Arbeitsmarktes die Bereitschaft steigen, auch
Arbeitspldtze in groflerer Entfernung anzunehmen.
Die Entwicklung der Beschaftigung auf regionaler
Ebene ist zudem stark abhdngig von der Entwicklung
einzelner Unternehmungen, insbesondere wenn ein-
zelne GroBBbetriebe eine dominierende Rolle im regio-
nalen Arbeitsmarkt einnehmen.

Fiir den SPNV, der sich liberwiegend auf regionale
Verbindungen (mit langeren Reiseweiten) konzent-
riert, entstehen dadurch auch Chancen. Dies gilt ins-
besondere auf Relationen mit hohen Reisegeschwin-
digkeiten des SPNV, {iberlasteten Zufahrten und ein-
geschréankter Parkraumverfiigharkeit fiir den Individu-
alverkehr in den Stadten.

Ein dhnliches Bild ergibt sich beim Ausbildungsver-
kehr, der hinsichtlich seiner Charakteristik dem Be-
rufsverkehr dhnelt. Durch den hohen Anteil an Capti-
ve-Rider ("Zwangskunden") ist der Modal Split bei
dieser Zielgruppe sogar noch hoher. Er liegt bundes-
weit bei 14 % (vgl. Abbildung A-12) bezogen auf die
Verkehrsleistung (Quelle: MiD).

Die riickgidngige Zahl der Auszubildenden (Schiiler
und Studenten) in Niedersachsen (ca. 20 % bis 2020)
wird auch zu Anpassungsprozessen bei den Schul-
standorten fiihren, die teilweise mit einer volligen
Neustrukturierung des Schulangebots einhergehen.
Wie sich dies auf die einzelnen Regionen auswirkt,
kann derzeit noch nicht abgeschatzt werden. Durch
die Uberlagerung verschiedener Effekte kann es in

Einzelfdllen durchaus im SPNV zu Steigerungen der
Verkehrsleistungen kommen, da der Anteil der Fahr-
schiiler sowie deren Reiseweite spiirbar steigen kann.

Freizeitverkehr

Der Freizeitverkehr bildet den Fahrtzweck mit dem
starksten Wachstum der Verkehrsnachfrage. Ein er-
heblicher Einfluss entstand aus der Ausweitung des
Pkw-Bestands. Wie im Urlaubsverkehr werden auch
im Freizeitverkehr zahlreiche Fahrten durch die Ver-
fligbarkeit eines Pkw {iberhaupt erst ermoglicht. Des-
halb fand in diesem Fahrtzweck kaum eine Substituti-
on von Fahrten mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln, wie
etwa im Berufsverkehr, statt. Aus diesem Grund ist
der Anteil des Individualverkehrs in diesem Fahrt-
zweck schon immer tiberdurchschnittlich hoch.

Insgesamt bildet der Fahrtzweck "Freizeit" die Ursa-
che fiir fast 40 % der Verkehrsleistung. Freizeitver-
kehr umfasst verschiedene Aktivitdten, wie Wandern,
Besuch bei Verwandten oder Sportaktivitdten. Im
Gegensatz zum tdglichen Pendelverkehr ist das Mobi-
litdtsverhalten in der Freizeit nur schwer einzuschat-
zen. Um fiir die Bahn vorhandene Potenziale im Frei-
zeitverkehr auszuschopfen sind prdzise Analysen
erforderlich. Haufig werden verschiedene Freizeitakti-
vitaten verkniipft (Wanderung und Gastronomiebe-
such). Daraus resultieren spezifische Wegeketten, die
besondere Anforderungen an die Flexibilitat der Ver-
kehrsmittel stellen.

Der offentliche Verkehr wird aufgrund der "Ungebun-
denheit" und gewiinschten Flexibilitdt im Freizeitver-

Ubrige
61% 9%

SPNV
3%

Abbildung A-13
Anteil Fahrtzweck Freizeit an der taglichen Verkehrs-
leistung (Daten: MiD)
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kehr kaum mit dem Pkw konkurrieren kénnen. Die
SPNV-Planung hat sich daher bisher vorwiegend auf
den Berufs- und Ausbildungsverkehr konzentriert. Der
niedrige Marktanteil von 3 % ist nur logisch.

Freizeitverkehr hat dennoch einige Aspekte, die fiir
den SPNV giinstig sind:

e Es besteht unabhdngig vom genutzten Verkehrs-
mittel eine hohe Nachfrage,

e in den relevanten Zeiten verfiigen die Verkehrsun-
ternehmen meist iiber ausreichende Kapazitaten.

e Die Freizeitziele liegen iiberwiegend im Nah- und
Regionalbereich.

SPNV-Angebote fiir den Freizeitverkehr sollten daher
in die strategische Planung aufgenommen werden.
Serviceleistungen und Preispolitik des SPNV miissen
dazu auf die Bediirfnisse des "Freizeit"-Menschen
abgestimmt werden. Wichtige Ausflugsziele sollten
schnell und einfach mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln
erreicht werden. Informationen, Werbung und Marke-
ting sind weitere Schritte.

Urlaubsverkehr

Der Tourismus ist fiir Niedersachsen ein wichtiger
Wirtschaftsfaktor. Insbesondere fiir Regionen, die
industriell schwach entwickelt sind und in groflerer
Distanz zu den Industrie- und Dienstleistungszentren
liegen, kommt den Einnahmen aus dem Fremdenver-
kehr eine grofle Bedeutung fiir die Sicherung von
Arbeitsplatzen und der Erhaltung sowie Forderung der
regionalen Wirtschaftskraft zu. So liegt Niedersach-
sen im bundesweiten Vergleich der Ubernachtungs-
zahlen auf dem vierten Platz. Niedersachsens Reise-
gebiete entwickeln sich allerdings unterschiedlich.
Vor allem die Nordseekiiste, die Ostfriesischen Inseln
und die Liineburger Heide sind fiihrend und tragen
das Wachstum.

Laut den Zahlen des GfK-TravelScopes der Gesell-
schaft fiir Konsumforschung fiir das Reisejahr
2006/2007 bleibt das Reisegebiet Nordsee gemessen
an den Urlaubsreisen (ab einer Ubernachtung) das mit
Abstand stdrkste Reisegebiet in Niedersachsen (Anteil
52 % der niedersdachsischen Gaste). Gut zwei Drittel
der Nordseegdste bleiben mindestens fiinf Tage. Sie
kommen iiberwiegend aus Nordrhein-Westfalen
(40 %) und zu drei Viertel mit dem eigenen Pkw. Die
Bahn hat immerhin einen Anteil von 11 %. Die Nordsee

ist das Reisegebiet fiir Familien (mit mindestens ei-
nem Kind), auf die tiberdurchschnittlich 41 % der
Nachfrage entfallen.

Rund 12 % der Gdste geben die Regionen Harz, We-
serbergland und Braunschweiger Land als Reiseziel
an. Diese Regionen sind die Domédnen der Kurzreisen,
die 56 % der Reisen ausmachen und ein Urlaubsge-
biet insbesondere fiir Gaste aus dem Norden, die mit
43 % deutlich {iberreprdsentiert sind. 84 % benutzen
den Pkw, sonst spielt nur noch der Bus mit 8 % eine
Rolle. Im Landesvergleich eher niedrig ist der Anteil
an Familien (29 %).

Gut 10 % der Géaste besuchen die Liineburger Heide.
Auch hier liegen die Kurzreisen mit 52 % vor den lan-
gen Reisen. Der Anteil von Besuchen der Freizeit- oder
Ferienparks ist mit 18 % beachtlich. Hier kommen die
Gdste {iberwiegend aus den nordlichen Regionen
(31 %), wihrend auf Nordrhein-Westfalen 27 % ent-
fallt. Auffillig stark sind die Gistezahlen (21 %) aus
dem Osten. Das bevorzugte Verkehrsmittel ist auch in
der Heide der Pkw (82 %). Der Familienanteil der Ur-
lauber ist mit 38 % relativ hoch.

6 % der Gdste reisen in das Osnabriicker Land und
das Emsland und machen mehrheitlich (53 %) eine
Kurzreise. Die rdumliche Ndahe zu NRW macht sich
auch in der Verteilung der Gaste auf die Herkunftsre-
gionen bemerkbar. So stellt das bevélkerungsreichste
Bundesland mit 45 % die mit Abstand starkste Grup-
pe, wahrend sich aus dem Norden nur vergleichswei-
se wenige aufmachen. Sie tun dies vor allem mit dem
Pkw (82 %), nur der Bus (7 %) spielt hier noch eine
erwdhnenswerte Rolle. Auch diese Region hat eine
tiberdurchschnittliche Affinitat zum Familienurlaub
(38 %).

Rund 4 % der deutschen Urlauber besuchten die stad-
tisch gepragte Region Hannover und Hildesheim, die
zu fast drei Vierteln nur als Kurzreisende unterwegs
waren. Eine Besonderheit ist die Struktur der Her-
kunftsorte, die einen deutlich {iberdurchschnittlichen
Anteil aus den siidlichen Bundesldndern (24 %) aus-
weist. Auch der Osten ist tiberproportional vertreten
(28 %), so dass auch die durchschnittliche Anreise-
entfernung deutlich héher liegt. Mit einem Anteil von
21 % beweist die Bahn in diesem Marktsegment ihre
Stdrke. Auch das Flugzeug bringt es immerhin auf 3 %
oder der Bus auf 7 %, so dass insgesamt die Vorherr-
schaft des Pkw mit 66 % nicht so deutlich ausfallt wie
in den anderen Regionen.
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Fazit

Ausgehend von der demografischen Entwicklung in
Niedersachsen, der zukiinftigen Verkehrsinfrastruktur
sowie der kiinftigen Mobilitatsentwicklung konnen
einige Eckpunkte formuliert werden, die bei der weite-
ren Planung des SPNV-Angebots unterstellt werden
konnen. Zu beriicksichtigen sind in jedem Fall regi-
onsspezifische Besonderheiten, die im Einzelfall
durchaus zu einer gegenldufigen Entwicklung fiihren
konnen.

e Das Verkehrsaufkommen (Zahl der Wege iiber alle
Verkehrsarten) wird vor allem in Folge der insge-
samt riickldufigen Bevdlkerungszahlen stagnieren.
Die Verkehrsleistung als wichtigste Kenngrofie zur
Bestimmung der Verkehrsentwicklung erhdht sich
dagegen aufgrund der steigenden Fahrtweiten
deutlich.

e Differenziert nach Fahrtzwecken wird der Freizeit-
verkehr seinen Anteil steigern und damit weiterhin
den grofiten Anteil am Verkehrsaufkommen auf-
weisen. Auch der Urlaubsverkehr wird weiter stei-
gen, aber angesichts des geringen Anteils am Ver-
kehrsaufkommen wird dies nicht ins Gewicht fal-
len. In allen anderen Fahrtzwecken wéachst das
Aufkommen nur geringfiigig (Berufsverkehr) bzw.
geht sogar zuriick (Ausbildungsverkehr).

Mogliche Verhaltensdanderungen durch Trendbriiche
oder veranderte Rahmenbedingungen kénnen selbst-
verstandlich nicht ausgeschlossen werden:

e Motorisierung und zu erwartende Verkehrsleistung
sind eng vom Wohlstand und Verkehrspreisen ab-
hangig. Uberproportionale Preissteigerungen im
Verkehrsbereich aufgrund steigender Energie- und
Rohstoffpreise sowie iibergeordnete Mafnahmen
gegen den Klimawandel kénnen zu einer Anderung
des Verkehrsverhaltens fiihren.

e Auch ein Wandel des raumordnerischen Leitbilds
("Reurbanisierung") kann durch verdnderte steuer-
liche und finanzielle Rahmenbedingungen zu An-
derungen im Verkehrsverhalten fiihren.

o Aufgrund der steigenden Lebenserwartung und
des iiberproportional wachsenden Anteils von Se-
nioren hat die "Altersmobilitdat" einen erheblichen
Einfluss auf die zukiinftige Verkehrsnachfrage. Ei-
ne verldssliche Prognose fallt hier schwer.

In den einzelnen Regionen wird sich die Nachfrage
hochst unterschiedlich darstellen, da die regionale

Entwicklung der Nachfrage in jedem Fall von der de-
mografischen Entwicklung der einzelnen Regionen
bestimmt wird. In den wachsenden Regionen werden
die Wachstumsimpulse auch die Verkehrsleistungen
betreffen. Sie werden stabil bleiben und sogar stei-
gen. In den schrumpfenden Regionen wird der deutli-
che Bevdlkerungsriickgang zu einem erkennbar riick-
ldufigen Verkehrsaufkommen fiihren.

Die Nachfrage im SPNV wird somit nicht zwangslaufig
steigen. Soll sie weiterhin wachsen, miissen bei ins-
gesamt stagnierendem Verkehrsmarkt die Marktantei-
le der Bahn am Verkehrsmarkt gesteigert werden. Die
Planung des SPNV-Angebots wird sich an den unter-
schiedlichen regionalen Rahmenbedingungen, der
veranderten Altersstruktur und den entsprechenden
Prédferenzen der Bevdlkerung orientieren miissen.

Wichtige Voraussetzung hierfiir ist ein attraktives und
transparentes SPNV-Angebot, zumal der Anteil der
"Zwangskunden" (Schiiler, Personen ohne Pkw) ab-
nehmen wird.
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Ausgangssituation fiir den SPNV B

Abschnitt B

Ausgangssituation fiir den SPNV

5 Verkehrsangebot und
Verkehrsnachfrage

5.1 SPNV-Angebot 2008

Struktur

Die LNVG hat im Fahrplanjahr 2008 bei den Verkehrs-
unternehmen Leistungen in der Gréfenordnung von
33,06 Mio. Zugkilometer bestellt. Das Angebot ist
dabei analog der Raum- und Siedlungsstruktur sowie
der Verkehrspotentiale durchaus heterogen.

Die Struktur des Angebots wird durch die planméfiig
im SPNV bedienten Linien geprdgt. Die fiir den Zu-
standigkeitsbereich der LNVG relevanten Linien sind
in Abbildung B-o dargestellt. Das Liniennetz setzt sich
aus insgesamt 57 Linien zusammen, die in Abhdngig-
keit vom Verkehrsmarkt unterschiedlichen Anforde-
rungen geniigen miissen.

Ausgehend von diesen Anforderungen und den (iber-
wiegenden verkehrlichen Aufgaben kénnen drei iiber-
geordnete Produktlinien definiert und die Linien ent-
sprechend zugeordnet werden:

e Unter der Produktlinie "Express" werden die Linien
zusammengefasst, die mit kurzer Reisezeit die

Mio.
Aufgabentrager Anteil
8 8 Zugkm/Jahr
Landesnahverkehrsgesellschaft 06 0%
Niedersachsen (LNVG) 33 70 %
Region Hannover (RH) 8,54 18 %
Zweckverband Grofiraum 12 %
Braunschweig (ZGB) 555 °
Niedersachsen 47,15 100 %

Abbildung B-o
Zugkilometer der Aufgabentrager in Niedersachsen
(Fahrplan 2008)

aufkommensstarken Zentren verbinden und daher
nicht an allen Stationen halten. Aufgrund der ho-
hen Nachfrage kommen dort in der Regel lok-
bespannte Doppelstockwagen-Ziige zum Einsatz.
Dazu zdhlen z. B. die Produkte RegionalExpress
(RE) und metronom (ME).

e Als "Metropol"-Linien werden die Linien bezeich-
net, die in den Verdichtungsraumen Hannover,
Bremen und Hamburg das Express-Angebot ergan-
zen und insbesondere die NaherschlieBung dieser
Raume {ibernehmen. Sie halten in der Regel an al-
len Stationen, so dass meist beschleunigungs-
starke Triebwagen bzw. lokbespannte Ziige mit
entsprechend fiir die Hauptverkehrszeit ausgeleg-
ten Kapazitdten zum Einsatz kommen. Darunter
fallen z. B. die klassische S-Bahn in Hannover, der
seit Fahrplan 2008 verkehrende metronom regio-
nal (MEr) oder die Linien im Netz der zukiinftigen
Regio-S-Bahn Bremen/Niedersachsen.

e Ebenfalls Erschlieungsfunktion auflerhalb der
Verdichtungsrdaume Hannover, Bremen und Ham-
burg iibernehmen die "Regional"-Linien und stel-
len die Bedienung der "Flache" sicher. Hier werden
typischerweise kleinere Dieseltriebwagen einge-
setzt, die an allen Stationen halten. Typische Pro-
dukte dieser Kategorie sind eurobahn (ERB),
NordWestBahn (NWB) und z. T. auch RegionalBahn
(RB). Einzelne Regional-Linien auBerhalb der Met-
ropolregionen werden mit Elektrotriebwagen ge-
fahren (z. B. WestfalenBahn)

Auf einigen Streckenabschnitten {iberlagern sich Li-
nien indem

e identische Produkte auf der Stammstrecke in ei-
nem gemeinsamen Takt verkehren und im Nach-
lauf unterschiedliche Strecken bedienen oder

e verschiedene Produkte sich im Zulauf auf Ober-
zentren liberlagern und unterschiedliche Zielgrup-
pen bedienen.
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Liniennetz im SPNV in Niedersachsen (Fahrplan 2008)

32

Landesnahverkehrsgesellschaft Niedersachsen (LNVG) SPNV-Konzept 2013+



Ausgangssituation fiir den SPNV B

- . Mio. .
Produktlinie | Funktion Zugkm/Jahr Anteil
Schnelle 9
Express Vi 12,60 38 %
ErschlieBung
Metropol "Verdichtungs- 6,86 21%
raum"

. ErschlieBung o
Regional "Fliche" 13,60 41 %
Summe 33,06 100 %
Abbildung B-2

Produktlinien (Fahrplan 2008)

Fiir das Fahrplanjahr 2008 ergibt sich die in
Abbildung B-2 dargestellte Verteilung auf die genann-
ten Produktlinien.

Da nicht fiir alle nachgefragten Relationen aus Kun-
densicht wiinschenswerte Direktverbindungen ange-
boten werden kdnnen, ist eine Vernetzung der SPNV-
Linien bzw. der Linien mit dem Fernverkehr durch
entsprechende Gestaltung der Anschliisse in den
sogenannten Knotenbahnhofen erforderlich.

Angebotsdichte/Taktfrequenz

Die Verteilung der Betriebsleistungen (Zugkilometer)
iber die Verkehrstage Montag bis Freitag, Samstag
und Sonntag ist in Abbildung B-3 dargestellt.

Erwartungsgemafs werden Montag bis Freitag die
meisten Ziige gefahren und damit das hochste Leis-

Montag bis
Freitag

Samstag

Sonntag

0 20 40 60 80 100
B Express B Metropol [ Regional Tsd. Zugkm/Tag

Abbildung B-3
Anteil Betriebsleistungen je Verkehrstag
(Fahrplan 2008)

tungsvolumen erbracht. Knapp 100.000 Kilometer
(Zugkm) legen die Ziige im Bereich der LNVG an einem
durchschnittlichen Werktag zuriick. Aber auch am
Wochenende werden alle Linien bedient. Immerhin
fast 75 % des werktdglichen Leistungsvolumens wer-
den an Sonntagen angeboten.

Auf den meisten Strecken fahren die Nahverkehrszii-
ge mittlerweile von Montag bis Freitag mindestens
stiindlich und weitgehend vertaktet — entweder als
reiner 1-h-Takt oder als Uberlagerung zweier 2-h-Takte
(vgl. Abbildung B-5). Dies gilt mit Abstrichen auch fiir
das Wochenende.

Mit einem Stundentakt kann ein an den wesentlichen
Bediirfnissen der Zielgruppen orientierter Fahrplan
konzipiert und vermarktet werden. Trotzdem verkeh-
ren auf einigen Strecken die Ziige nur vereinzelt oder
im Zweistundentakt (vgl. Abbildung B-4). Auf diesen
Strecken ist entweder das Nachfragepotential zu ge-
ring oder das Angebot aufgrund der Infrastruktur nur
mit erhohtem Aufwand zu verdichten. Der Fahrplan ist
meist einseitig auf bestimmte Zielgruppen (z. B. Pend-
ler, Schiiler) optimiert.

Linienabschnitt Ziige/Mo-Fr
Emden Hbf — Emden AuBenhafen ca. 6
Liineburg — Dannenberg 10
Leer — Nieuweschans 16
Rotenburg — Verden 14
Nienburg — Minden 14
Langwedel - Soltau 14
Soltau — Uelzen 19
Wieren — Salzwedel 16
Wieren — Wittingen 18
Norddeich — Emden 20
Bodenfelde — Gottingen 21
Bodenfelde — Northeim 22
Hildesheim Hbf — Braunschweig 22
Holzminden — Kreiensen 25

Abbildung B-4
Strecken mit geringem SPNV-Angebot
(Fahrplan 2008)
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Grafik - LNVG

Abbildung B-5
Bedienungshaufigkeit im SPNV Montag bis Freitag (Ziige pro Tag; Fahrplan 2008)
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Ausgangssituation fiir den SPNV B
Die typischen Angebotsmerkmale der einzelnen Pro-
duktlinien werden bei genauerer Betrachtung erkenn-
Sonntag
bar.
So sind in Abbildung B-6 fiir das Liniennetz der Pro- Samstag
duktlinie Express die Anteile der jeweiligen Taktdich-
ten differenziert nach den Verkehrstagen dargestellt. Montag bis
Das ca. 1.000 km umfassende Liniennetz wird iiber- Freitag
wiegend im Stundentakt bedient. Dieser Bedienungs- 0 200 4[)0 600 800 1.000 1.200
standard wird von einigen Ausnahmen abgesehen .
N R Linienldnge (km)
chh a.m Wocher'1e‘nde fortgeflfhr.t'. A'uch wenn die Ds2-h-Takt B 2-h-Takt B 1-h-Takt O <z-h-Takt
Ziige einzelner Linien nur zweistiindlich verkehren,
ergibt sich durch eine abschnittsweise Uberlagerung ]
dort haufig ein Stundentakt (z. B. Rheine/Bielefeld — Abblldung. 8.'6 . R
L6hne — Braunschweig). Taktverdichtungen oder Ver- Express-Linien Bedienungshaufigkeit
starkerfahrten in der Hauptverkehrszeit sind eher die (Fahrplan 2008)
Ausnahme.
Anders sieht das Angebot auf dem insgesamt ca. 460 Montag bis
km langen Netz der Metropol-Linien aus (vgl. Freitag
Abbildung B-7). Die Taktdichte variiert erheblich zwi-
schen den einzelnen Verkehrstagen. Als "Pendler- Samstag
Linien" sind diese Linien durch einen dichten Takt an
Werktagen gekennzeichnet. Ein 30-Minuten-Takt Sonntag
(zwei Zlige je Stunde) in der Hauptverkehrszeit ist auf . . . . . >
vielen Linien Standard. Das Angebot nimmt am Wo- 0 200 400 600 800 1.000 1.200
. .. . Linienldnge (km)
chenende jedoch ab. Wdhrend an Samstagen die
Ziige auf den einzelnen Linien meist stiindlich verkeh- O>2-h-Takt B 2-h-Takt B 1-h-Takt B <1-h-Takt
ren, reduziert sich das Angebot an Sonntagen oft auf
einen 2-h-Takt. Entsprechend sinkt das Leistungsvo- Abbildung B-7
lumen am Wochenende auf etwas iiber 60 % des Metropol-Linien Bedienungshaufigkeit
werktdglichen Wertes. (Fahrplan 2008)
Auch im ca. 1.480 km umfassenden Liniennetz der
Regional-Linien gibt es erhebliche Unterschiede bei
der Taktdichte fiir die einzelnen Verkehrstage. Aller- Montag bis
dings bewegt sich das Bedienungsniveau auf insge- Freitag
samt niedrigerem Niveau, so dass die Unterschiede S—
im Bedienungsstandard zwischen den einzelnen Ver-
kehrstagen nicht ganz so extrem sind. Die Regional-
Linien weisen wihrend der Woche fast keine Verstar- EHiE
kerleistungen auf und verkehren am Wochenende o 400 200 1200 1600
seltener. Insofern ist an Werktagen ein stiindliches, N
Linienléinge (km)
am Wochenende ein zweistiindliches Angebot auf den
meisten Linien Standard (vgl. Abbildung B-8). @>2-h-Takt @ 2-h-Takt @1-h-Takt @ <1-h-Takt
Abbildung B-8
Regional-Linien Bedienungshaufigkeit
(Fahrplan 2008)
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5.2 Verkehrsnachfrage

Verkehrsleistung

Die tdgliche Verkehrsleistung im Bereich der LNVG
schwankt je nach Verkehrstag zwischen 5,5 und 6,6
Mio. Personenkilometer (Pkm) (vgl. Abbildung B-9).
Bemerkenswert ist das hohe Verkehrsaufkommen an
Samstagen, das noch iiber dem Wert fiir die Tage
Montag bis Freitag liegt, sowie der relativ hohe Wert
auch an Sonntagen. Ausschlaggebend fiir diesen
Effekt sind der hohe Anteil der Express-Linien am
Verkehrsaufkommen sowie deren spezifische Nach-
fragestruktur. Diese Linien iibernehmen am Wochen-
ende begiinstigt durch Tarifmanahmen iiberregiona-
le Funktionen. Entsprechend hdhere Reiseweiten
sorgen fiir einen Anstieg der Verkehrsleistung.

Der Vergleich von Angebot und Nachfrage durch Ge-
geniiberstellung von Betriebs- und Verkehrsleistung

Montag bis
Freitag
Samstag
Sonntag
0 2 4 6 8
B Express @ Metropol O Regional Mio. Pkm/Tag

Abbildung B-9
Anteil der Personenkilometer je Verkehrstag
(Fahrplan 2008)

Montag bis
Freitag
Samstag
Sonntag
0 50 100 150
Reisende/Zug

B Express B Metropol [ Regional

Abbildung B-10
Mittlere Zugbesetzung je Verkehrstag
(Fahrplan 2008)

ergibt in Form der mittleren Besetzung einen ersten
Anhaltspunkt (iber die Auslastung der Ziige. Eine
Differenzierung nach Produktlinien bestdtigt den
Sachverhalt, dass die hochsten mittleren Beset-
zungswerte innerhalb der Produktlinie Express er-
reicht werden. Sie weisen mit Abstand die hochsten
Besetzungen auf. Die hohere Nachfrage am Wochen-
ende bei fast konstantem Angebot macht sich hier
durch eine hohere Besetzung bemerkbar. Die mittlere
Besetzung der beiden iibrigen Produktlinien liegt an
allen Verkehrstagen weit darunter (vgl. Abbildung
B-10).

Zu den Linienabschnitten mit geringer Nachfrage im
Bereich der LNVG gehoren die in Abbildung B-11 auf-
gefiihrten Abschnitte (Stand: Fahrplan 2008). Aufge-
listet sind alle Linienabschnitte, die {iber einen lange-
ren Abschnitt eine niedrigere mittlere Streckenbelas-
tung als 500 Personenkilometer pro Kilometer Be-
triebslange (Pkm/km BIl) aufweisen. Dieser Wert ist
nicht gleich zu setzen mit der Anzahl der Fahrgdste.
Bei einer 20 km langen Strecke mit einem Zwischen-
halt nach 10 km kann sich z. B. ein Wert von 100
Pkm/km Bl ergeben, in dem 100 Fahrgdste die kom-
pletten 20 km zuriicklegen oder 200 Fahrgdste jeweils
nur ein Teilstiick von 10 km auf dem betrachteten
Streckenabschnitt zuriicklegen.

Linienabschnitt

Liineburg — Dannenberg

Langwedel - Soltau — Uelzen

Rotenburg — Verden,
Nienburg — Minden

Hildesheim — Braunschweig

Holzminden - Kreiensen

Ottbergen — Bodenfelde - Gottingen,
Bodenfelde — Northeim

Seesen — Herzberg

Leer — Nieuweschans

Abbildung B-11
Strecken mit geringerer Nachfrage (Fahrplan 2008)
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SPNV-Linien gesamt
Querschnittsbelastung Mo-Fr (Fahrplan 2008)

B mehrals 5.000 Reisende pro Tag
[l 3.000 bis 5.000
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B weniger als 500

keine Angaben

Abbildung B-12
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Querschnittsbelastung im SPNV Montag bis Freitag (Fahrplan 2008)

In den Abbildung B-12 bis Abbildung B-14 sind die
Querschnittsbelastungen fiir die Wochentage Montag
bis Freitag, Samstag und Sonntag jeweils fiir das
Gesamtangebot im SPNV, also ohne die Nachfrage in
den Ziigen des Fernverkehrs, dargestellt. Hier sind die
Streckenbelastungen zwischen allen benachbarten
Stationen angegeben. Somit entspricht der Wert der
Streckenbelastung hier der Anzahl der Reisenden pro

Tag, die in allen Ziigen auf dem betrachteten Stre-
ckenabschnitt gezahlt wurden. Auf Abschnitten mit
mehreren Linien ist die Gesamtnachfrage aller Linien
dargestellt.

Die Daten wurden aus mehreren Verkehrserhebungen
und -zahlungen aus dem Jahr 2008, in Einzelfdllen
aus zuriickliegenden Jahren zusammengefiihrt. Bei
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SPNV-Linien gesamt
Querschnittsbelastung Samstag (Fahrplan 2008)
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Abbildung B-13
Querschnittsbelastung im SPNV Samstag (Fahrplan 2008)
einer vergleichenden Betrachtung ist auch zu beriick- Die Abbildung B-15 bis Abbildung B-20 zeigen ge-
sichtigen, dass auf einigen Strecken bereits hohe trennt fiir die Produkte Express, Metropol und Regio-
Nachfragezuwdchse durch Angebotsverbesserungen nal jeweils die Querschnittsbelastungen und die mitt-
erreicht wurden, wahrend auf anderen Strecken diese lere Besetzung der Ziige fiir die Wochentage Montag
Nachfragesteigerung aufgrund der Umsetzung von bis Freitag.
attraktivitatssteigernden Maflnahmen noch erwartet
werden.

38 Landesnahverkehrsgesellschaft Niedersachsen (LNVG) SPNV-Konzept 2013+



Ausgangssituation fiir den SPNV B

SPNV-Linien gesamt
Querschnittsbelastung Sonntag (Fahrplan 2008)

B mehr als 5.000 Reisende pro Tag
B 3.000 bis 5.000
[ 2.000 bis 3.000
[] 1.000 bis 2.000
[7] 500 bis 1.000
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keine Angaben

Abbildung B-14
Querschnittsbelastung im SPNV Sonntag (Fahrplan 2008)
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Express-Linien
Querschnittsbelastung Mo-Fr (Fahrplan 2008)

B mehr als 5.000 Reisende pro Tag
[ 3.000 bis 5.000
[ 2.000 bis 3.000
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Abbildung B-15

Express-Linien Querschnittsbelastung Montag bis Freitag (Fahrplan 2008)
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Express-Linien
mittlere Besetzung Mo-Fr (Fahrplan 2008)

B mehrals 100 Reisende pro Zug
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B sobis 75
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Abbildung B-16
Express-Linien mittlere Zugbesetzung Montag bis Freitag (Fahrplan 2008)
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BREMERHAVEN

Metropol-Linien
Querschnittsbelastung Mo-Fr (Fahrplan 2008)

B mehr als 5.000 Reisende pro Tag
M 3.000 bis 5.000

[ 2.000 bis 3.000

[] 1.000 bis 2.000
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Abbildung B-17
Metropol-Linien Querschnittsbelastung Montag bis Freitag (Fahrplan 2008)
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Metropol-Linien
mittlere Besetzung Mo-Fr (Fahrplan 2008)

B mehr als 100 Reisende pro Zug
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Abbildung B-18
Metropol-Linien mittlere Zugbesetzung Montag bis Freitag (Fahrplan 2008)
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Regional-Linien 1
Querschnittsbelastung Mo-Fr (Fahrplan 2008) . =

[ mehr als 5.000 Reisende pro Tag
M 3.000 bis 5.000
[ 2.000 bis 3.000
[] 1.000 bis 2.000
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Abbildung B-19
Regional-Linien Querschnittsbhelastung Montag bis Freitag (Fahrplan 2008)
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Abbildung B-20
Regional-Linien mittlere Zugbesetzung Montag bis Freitag (Fahrplan 2008)
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Nachfrage und Auslastung der Produktlinien

Express

In Abbildung B-21 sind fiir das Netz der Express-Linien
die Liniennetzanteile der jeweiligen Nachfrageklassen
differenziert nach den Verkehrstagen dargestellt. Das
tiber 1.000 km umfassende Liniennetz hat mit Ab-
stand die hochste Querschnittsnachfrage. Auf ca.
40 % des Liniennetzes betrdgt das tdgliche Reisen-
denaufkommen (iber 3.000 Reisende. Auf einigen
Linien werden z. T. Querschnittswerte von (iiber
10.000 Reisenden/Tag erreicht. Der Anteil am Linien-
netz mit einem Aufkommen von weniger als 1.000
Reisende/Tag ist dagegen duerst gering.

Eine Analyse der mittleren Besetzung zeigt fiir die
Express-Linien, dass ca. 50 % der Linienabschnitte an
Werktagen eine mittlere Besetzung von iiber 100 Rei-

Montag bis
Freitag

Samstag

Sonntag

0 500 1.000 1.

.0 500
Linienléinge LNVG (km)
0O<500 0500-1.000
[ 1.000-2.000 1l 2.000-3.000
B> 3.000 Reisende je Tag

Abbildung B-21
Express-Linien Nachfrage (Fahrplan 2008)

Montag bis
Freitag

Samstag [IL__|

Sonntag |||

0 500

1.000 1.500
Linienldnge LNVG (km)

0«25 0O25-50 @50-75 M75-100 M)>100 Reisende je Zug

Abbildung B-22
Express-Linien mittlere Besetzung
(Fahrplan 2008)

sende/Zug aufweisen (vgl. Abbildung B-22). Linienab-
schnitte mit niedriger Besetzung (< 25 Reisende/Tag)
sind fast nicht anzutreffen. Von einem Uberangebot
zu bestimmten Zeiten kann bei dieser Produktlinie
nicht gesprochen werden. Noch h6here Besetzungen
weisen die Ziige am Wochenende auf.

Metropol

Ein etwas anderes Bild stellt sich bei der Produktlinie
Metropol im Bereich der LNVG dar (s. Abbildung B-23).
Trotz hoher Angebotsdichte weist ein hoher Anteil des
entsprechenden Liniennetzes ein Reisendenaufkom-
men von unter 1.000 Reisenden/Tag auf. Dies trifft
insbesondere auf die Verkehrstage Samstag und
Sonntag zu. Hier machen sich zwei Faktoren bemerk-
bar. Zum einen ist das Angebot am Wochenende bei

Montag bis
Freitag

Samstag

Sonntag

500

o

1,000 1.5?0
Linienléinge LNVG (km)
0< 500 0500-1.000

B 1.000-2.000 1l 2.000-3.000
B> 3.000 Reisende je Tag

Abbildung B-23
Metropol-Linien Nachfrage (Fahrplan 2008)

Montag bis
Freitag
Samstag
Sonntag
0 500 1.000 1.500
Linienldnge LNVG (km)
O«¢25 O25-50 M@50-75 M75-100 M>100ReisendejeZug

Abbildung B-24
Metropol-Linien mittlere Besetzung
(Fahrplan 2008)
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einigen Metropol-Linien erheblich reduziert und da-
durch unattraktiv. Dies betrifft z. B. die Linien M 21
und M 22 im Hamburger Umland, die zudem an Wo-
chenenden generell in Hamburg-Harburg enden bzw.
beginnen. Zum anderen liegen gerade im Metropol-
Netz die nachfragestarken Abschnitte auflerhalb des
Bereichs der LNVG und wurden damit nicht beriick-
sichtigt.

Die vergleichsweise geringe Nachfrage trotz dichte-
rem Angebot macht sich bei der Produktlinie Metropol
durch geringere Besetzungen bemerkbar (vgl.
Abbildung B-24). Ca. zwei Drittel der Linienabschnitte
weisen eine mittlere Besetzung von unter 50 Reisen-
de/Zug auf. Diese tdglichen Mittelwerte resultieren
aus durchaus hohen Besetzungen einzelner Ziige
innerhalb und eher niedrigen Besetzungen auf3erhalb
der Hauptverkehrszeiten. Dieses Merkmal typischer
"Pendler-Ziige" wird auch durch die geringere Beset-

Montag bis {

Freitag

Samstag {

Sonntag {

0 500 1.000 1.500
Linienldnge LNVG (km)

O«<500 0500-1.000

@ 1.000-2.000 M 2.000-3.000

B> 3.000 Reisende je Tag

Abbildung B-25
Regional-Linien Nachfrage (Fahrplan 2008)

Montag bis {
Freitag
Samstag {
Sonntag {
0 500 1.000 1.500
Linienldnge LNVG (km)
O<25 0O25-50 @50-75 M75-100 M@)>100 Reisende je Zug

Abbildung B-26
Regional-Linien mittlere Besetzung
(Fahrplan 2008)

zung an den Wochenenden deutlich. Die niedrige
Grundauslastung bei hohen Belastungsspitzen ein-
zelner Ziige stellt fiir die Dimensionierung des Ange-
bots eine Herausforderung dar.

Regional

Bei der Produktlinie Regional ist das im Vergleich zu
den beiden anderen Produktlinien niedrige Aufkom-
men von unter 1.000 Reisende/Tag auf vielen Ab-
schnitten im Liniennetz Normalitdt (vgl. Abbildung
B-25). Signifikant ist die relativ stabile Verteilung der
Nachfrageklassen iiber die unterschiedlichen Ver-
kehrstage.

Die mittlere Besetzung innerhalb der Produktlinie
Regional ist an Werktagen niedrig (vgl. Abbildung
B-26). Allerdings verkehren auf diesen Linien iiber-
wiegend an die geringere Nachfrage angepasste
Triebwagen. Die mittlere Besetzung steigt allerdings
an Wochenenden, so dass dort durchaus im Durch-
schnitt akzeptable Besetzungen erreicht werden.

Ein- und Aussteiger an den Stationen

Die Stationen im Bereich der LNVG werden hdochst
unterschiedlich frequentiert (vgl. Abbildung B-28).

Wurden bisher nur durchschnittliche Tageswerte aus-
gewiesen, zeigt Abbildung B-27 iiber alle Linien die

12%
10% A
wl )
V<X
wl N

20/0 1 =
0% -W
0 4 8 12 16 20
Stunde

Anteil
Einsteiger

‘—Montag-Freitag Samstag Sonntag ‘

Abbildung B-27
Tagesganglinie im SPNV (alle Linien)
(Fahrplan 2008)
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SPNV-Linien gesamt
Nachfrage Mo-Fr (Fahrplan 2008)
90.000

45.000

9.000

B Ein-/Aussteiger pro Station

.

Hannover,
N -
ildosh: .
Holzminden '

,!A

m”

I i

Grafik - LNVG
Daten - div. Verkehrserhebungen

Abbildung B-28
Ein-/Aussteiger Montag bis Freitag (Fahrplan 2008)

Verteilung der Nachfrage (hier alle Einsteiger an den
Stationen). Insbesondere an den Wochentagen Mon-
tag bis Freitag wird deutlich, dass es eine durch-
schnittliche Nachfrage nicht gibt. Eindeutige Spitzen-
werte werden in der ersten Hauptverkehrszeit (HVZ)
zwischen 7 und 8 Uhr erreicht. Hier fallen Berufs- und
Ausbildungsverkehr in einem schmalen Zeitfenster

zusammen. Die zweite HVZ beginnt langsam mit Ein-
setzen des Schiilerverkehrs ab 13 Uhr und erreicht
Spitzenwerte bei der Nachfrage zwischen 17 und 18
Uhr. Insbesondere zwischen 22 Uhr und 6 Uhr ist die
Nachfrage sehr niedrig. Die Tagesganglinie im moto-
risierten Individualverkehr verlduft im Ubrigen &hn-
lich.
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Am Wochenende verteilt sich die Nachfrage kontinu-
ierlicher ohne signifikante Spitzenwerte. An Samsta-
gen setzt die Hauptnachfrage ab 10 Uhr ein und er-
streckt sich relativ gleichméaBig bis etwa 20 Uhr. An
Sonntagen steigt die Nachfrage stetig bis zu einem
Hohepunkt um ca. 18 Uhr.

Die Verkehrsstationen haben ein héchst unterschied-
liches Reisendenaufkommen. So steigen an einem
normalen Werktag an den 22 Stationen mit dem
héchsten Aufkommen im Bereich der LNVG (9 % der
Stationen) ungefihr 45 % aller Fahrgdste ein- und
aus. Werden die Stationen am anderen Ende des
Spektrums betrachtet ergibt sich ein umgekehrtes
Bild. Die 85 Stationen mit dem niedrigsten Aufkom-
men (= 35 %), werden nur von 6 % aller Fahrgéste
genutzt.

5.3 Virtueller Zuschussbedarf

Damit das Leistungsangebot langfristig finanzierbar
bleibt, muss dessen Wirtschaftlichkeit standig iiber-
priift und ggf. verbessert werden. Kenntnisse iiber die
Effizienz des Angebots sind deshalb erforderlich.

Die mittlere Besetzung hat nur eine begrenzte Aussa-
gekraft bei der Beurteilung der Effizienz des Ange-
bots, da darin der Aufwand fiir dessen "Produktion"
nicht beriicksichtigt wird. Die Wirtschaftlichkeit des
Angebots bzw. einzelner Linien kann beurteilt wer-
den, wenn die tatsdchlichen Produktionskosten und
die erzielten Nachfrageerlése abgeschatzt werden
konnen. Auf Basis von spezifischen Marktpreisen und

€/Zugkilometer
&

Linie

Abbildung B-29
Spezifischer Zuschussbedarf der SPNV-Linien
(in €/Zugkilometer)

-erlésen kann unter Annahme pauschalierender Rah-
menbedingungen eine iiberschldgige Kosten- und
Erlosrechnung aufgestellt und damit ein virtueller
Zuschussbedarf fiir Linien ermittelt werden. Virtuell
bleibt der Zuschussbedarf deshalb, da nicht die Er-
mittlung des tatsdchlichen Wettbewerbserfolges,
sondern der wirtschaftliche Vergleich von Linien im
Rahmen einer vereinfachten Linienerfolgsrechnung im
Vordergrund steht. Diese soll Ansatzpunkte fiir eine
weitere Optimierung des Angebots liefern.

Wird so fiir jede Linie der virtuelle Zuschussbedarf
ermittelt und auf die entsprechende Leistungsmenge
(z. B. Zugkilometer) umgelegt, so ergibt sich das in
Abbildung B-29 dargestellte Spektrum fiir den spezi-
fischen Zuschussbedarf (in €/Zugkilometer) fiir die
einzelnen Linien. In dieser Darstellung ist gut zu er-
kennen, dass es neben hoch produktiven Linien auch
"Problemfdlle" gibt, die ndher betrachtet werden
miissen. Hier muss eine detaillierte Analyse ansetzen,
damit durch entsprechende Maflnahmen die Produk-
tivitat verbessert und letztlich ein langfristig tragba-
res Angebotskonzept ermoglicht wird.

Mit der o. a. Abbildung kann zwar der finanzielle Auf-
wand fiir den Aufgabentrager sowie die Effizienz der
Produktionsstrukturen abgeschdtzt werden. Es ist
aber nicht erkennbar, wie der Zuschussbedarf im
Verhdltnis zum Gesamtnutzen steht. Der Gesamtnut-
zen kann z. B. durch die Verkehrsleistung (Personen-
kilometer) je Linie quantifiziert werden. Dann ergibt
sich der in Abbildung B-30 dargestellte spezifische
Zuschussbedarf bezogen auf die Verkehrsleistung.
Damit wird ausgedriickt, dass beispielsweise bei
gleichem Zuschussbedarf, Ziige mit hoher Nachfrage

0,71
0,61

0,51

0,41

0,31

0,2

0,14
Ogﬂﬂ‘

€/Personenkilometer

Linie

Abbildung B-30
Spezifischer Zuschussbedarf der SPNV-Linien
(in €/Personenkilometer)
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"wirtschaftlicher" sind als Ziige mit geringer Nachfra-
ge. Ein Triebwagen, der trotz geringem Zuschuss kei-
ne Kunden befordert, leistet letztendlich keinen Bei-
trag zur Verbesserung der Mobilitat.
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6 Bisherige Investitionen

Mit der Bahnreform 1994 wurden die Weichen fiir die
Regionalisierung des Nahverkehrs gestellt, die 1996
erfolgte. Viele Lander entschieden sich damals, mit
den fiir das Grundangebot nicht benétigten Mitteln
nach § 8.2 RegG umfangreiche Mehrbestellungen im
SPNV zu finanzieren. Das Land Niedersachsen verfolg-
te dagegen seit Beginn der Regionalisierung die Stra-
tegie, moglichst viele Verbesserungen fiir den Fahr-
gast durch Investitionen in die Infrastruktur zu erzie-
len. Neben einem gewissen beschaftigungspoliti-
schen Effekt wird so die Infrastruktur dauerhaft ver-
bessert. Dieses hat sich in Niedersachsen in einer
tiberdurchschnittlich gestiegenen Nachfrage im SPNV
ausgewirkt.

Insgesamt wurden vom Land 1.520 Mio. € im Zeitraum
von 1996 bis 2009 direkt in die Infrastruktur des SPNV
investiert. Etwa 36 % davon flossen in die Stationen
und Strecken der Deutschen Bahn AG. Dies ist inso-
fern bemerkenswert, als nach Artikel 87e des Grund-
gesetzes allein der Bund die Verantwortung fiir die
Finanzierung der bundeseigenen Eisenbahninfra-
struktur tragt. Die restriktive Haltung der Deutschen
Bahn AG beziiglich des Einsatzes von Eigenmitteln
sowie die strengen Forderkriterien des Bundes bei der
Vergabe von Mitteln nach dem Bundesschienenwege-
ausbaugesetz machten es jedoch hadufig erforderlich,
dass das Land die entscheidenden Mittel als Kom-
plementarfinanzierung fiir die Umsetzung von Nah-
verkehrsprojekten einsetzte. Ohne diese Mittel waren
etliche Projekte nicht realisiert worden.

Wie Abbildung B-31 zeigt, ist der Lowenanteil der

28 Mio. €
2%

Landesinvestitionen in die Finanzierung von Fahrzeu-
gen gegangen (61 %, entspricht 918 Mio. €). Danach
folgen mit 22 % (340 Mio. €) die Investitionen in die
Streckeninfrastruktur von DB und NE-Bahnen, wobei
der Aufbau des S-Bahn-Systems in Hannover fast zwei
Drittel dieser Mittel beanspruchte, und die Investitio-
nen in SPNV-Stationen mit einem Anteil von 15 % (234
Mio. €). Zu guter Letzt steht die Férderung von SPNV-
Werkstatten bei NE-Bahnen, die allerdings mit 28 Mio.
€ bzw. 2 % der Gesamtinvestitionen nur einen gerin-
gen Raum einnimmt.

6.1 Fahrzeuge

Die LNVG hat frith erkannt, dass die Qualitat der Fahr-
zeuge ein sehr bedeutender Faktor bei der Akzeptanz
des SPNV durch den Fahrgast ist. Zu Beginn der Regi-
onalisierung wurden die SPNV-Leistungen in Nieder-
sachsen fast ausschlielich (bis auf die von der EVB
betriebene Strecke Bremerhaven - Buxtehude) von
der DB Regio erbracht. Sie setzte weit {iberwiegend
Uiberarbeitetes, in der Grundsubstanz jedoch Jahr-
zehnte altes Wagenmaterial ("Silberlinge") bei den
Lok bespannten Ziigen ein. Dieses entsprach haufig
nicht mehr den Anforderungen der Fahrgdste an mo-
derne und attraktive Ziige.

Deshalb entschloss sich das Land, den Schwerpunkt
der SPNV-Investitionen bei den Fahrzeugen zu setzen.
Insgesamt wurden 918 Mio. € im Zeitraum von 1996
bis 2009 fiir die Beschaffung neuer Fahrzeuge inves-
tiert. Ein groBBer Teil davon floss als Férderung an die
DB Regio (285 Mio. €), ein geringer Teil auch an die

627 Mio. €
68 %

i 285 Mio. €
234 Mio. € 91861“;/‘" € 6 Mio. € 31 %
15% ° 1%
M Fahrzeuge [ Stationen [JStrecken [ Werkstétten H DB Regio AG [ NE-Bahnen B Fahrzeugpool
NE-Bahnen
Abbildung B-31 Abbildung B-32
SPNV-Investitionen (1996 bis 2009) Fahrzeuginvestitionen und -férderung
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NE-Bahnen (6 Mio. €). Daneben hat DB Regio einen
Eigenanteil von etwa 80 Mio. € ergdanzend zur Landes-
forderung der Fahrzeuge getragen. Weitere 167 Mio. €
wurden von DB Regio im Rahmen des laufenden Ver-
kehrsvertrages in zusatzliche neue Fahrzeuge inves-
tiert. Der weitaus grofite Betrag der Landesmittel
(627 Mio. €) wurde verwendet, um den landeseigenen
Fahrzeugpool aufzubauen.

In Summe wurden damit rd. 1,2 Mrd. € in den letzten
14 Jahren in Niedersachsen in neue Fahrzeuge inves-
tiert.

Fahrzeugbeistellung

Dank der Regionalisierungsmittel verfiigte das Land
ab 1996 iiber den notigen Spielraum, neues Wagen-
material zu beschaffen bzw. zu fordern. Vor dem Hin-
tergrund des verfolgten Wettbewerbsmodells hat sich
das Land friih entschieden, einen eigenen Fahrzeug-
pool aufzubauen.

Die LNVG hat die Fahrzeuge beschafft und hat als
Eigentiimer somit auch die volle Verfligungsgewalt
tiber sie. Die Fahrzeuge werden an die Eisenbahnver-
kehrsunternehmen, welche die jeweiligen Ver-
kehrsausschreibungen gewonnen haben, streckenbe-
zogen vermietet. Das EVU {ibernimmt dann die Halter-
schaft und setzt die Fahrzeuge zur Erfiillung des Ver-
kehrsvertrages ein.

Die letzten bestellten Fahrzeuge gingen dem Fahr-
zeugpool im Jahr 2008 zu. Damit umfasst der Pool 278

Fahrzeugeinheiten (s. Abbildung B-33). Weitere 72
Einheiten sind derzeit bestellt und werden bis 2011
ausgeliefert. Durch lang laufende Instandhaltungsver-
trage hat die LNVG sichergestellt, dass die Fahrzeuge
ordnungsgemdfl nach Herstellervorgaben instand
gehalten werden. Somit ist langfristig eine hohe Ver-
fligbarkeit gewdhrleistet. Derzeit werden die Fahrzeu-
ge an den vier Werkstattstandorten Osnabriick, Bre-
mervorde, Bielefeld und Uelzen instand gehalten.

Fahrzeugforderung

Trotz Einfiihrung des landesweiten Fahrzeugpools hat
das Land parallel auch bei den Eisenbahnverkehrsun-
ternehmen die Beschaffung von rollendem Material
fiir den SPNV geférdert, um die Defizite in diesem
Bereich zu beseitigen. Dabei lag die Férderquote dibli-
cherweise bei 50 %. Hiervon wurde dann abgewichen,
wenn mit der Zuwendung die Auflage gemacht wurde,
im Fall eines Betreiberwechsels die Fahrzeuge auf den
neuen Betreiber iibergehen zu lassen. Damit wurde
sichergestellt, dass die Landesmittel auf Dauer (iibli-
cherweise 20 Jahre) zweckentsprechend verwendet
werden, auch wenn die Fahrzeuge in einem der fiir
den Wettbewerb vorgesehenen Netze eingesetzt wer-
den. In solchen Féllen konnte die Landesférderung bis
zu 100 % betragen.

. in Betrieb

Fahrzeugtyp EVU/Teilnetz S
DB Regio/ 2000 bis

59 ET 424/425 S-Bahn Hannover 2008

S-Bahn Hamburg/
S-Bahn-Verlangerung 2007
HH-Neugraben - Stade

9 ET 474 (Umriistung)
33 ET 474.2 (Neubau)

DB Regio/RE-Linien
Norddeich - Hannover

8 E-Loks BR 146.1

. in Betrieb

Fahrzeugtyp EVU/Teilnetz ceit

NWB/

Weser-Ems

2l 2000 bis
54 LINT 41 Nordseebahn, 200

HBV - Buxtehude .

eurobahn/

Weser-, Lammetalbahn
10 E-Loks BR 146.1 metronom/
17 E-Loks BR 146.2 RE Hamburg, 2003
11 Dieselloks BR 246 RE Uelzen - Gottingen, 2005
37 Dosto-Steuerwagen RE Unterelbe, 2007
149 Dosto-Mittelwagen | RB Hamburg-Siid 2007

19 Dosto-Steuerwagen | Lromerhaven - Osna- 1997 bis
o Dosto-Mittelwagen briick 2003
4 8N | Rheine/Bielefeld -
Braunschweig
DB Regio/
3VT612 Hannover - Halle 2000
" " NWB/
2 VT "Talent Haller Willem 2085

Abbildung B-33

Fahrzeugbestand des niedersdchsischen Fahr-
zeugpools (Stand 2009)

Abbildung B-34

Fahrzeugforderung in Niedersachsen
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Fast ausschliefilich war dabei die DB Regio AG der
Zuwendungsempfanger (s. Abbildung B-34). Lediglich
bei der Fahrzeugférderung fiir den Haller Willem wur-
de auch der NordWestBahn eine Zuwendung gewahrt.

Fahrzeugbeschaffung im Rahmen von Ver-
kehrsvertragen

DB Regio hat sich im laufenden Verkehrsvertrag ver-
pflichtet einen Betrag von 167 Mio. € in neue Fahr-
zeuge zu investieren. Folgende Fahrzeuge wurden,
auch in Abstimmung mit der LNVG, beschafft:

Einsatzstrecke/ in Betrieb
AT A Teilnetz seit
6 ET 425 Nordenham — Bremen 2005
RE-Linien

Norddeich — Hannover
10 E-Loks BR 146.1 Bremerhaven — Osna-
14 Dosto-Steuerwagen briick 2003
18 Dosto-Mittelwagen Rheine/Bielefeld —
Braunschweig
Emden - Miinster

3 VT 612 Hannover — Halle 2003

27 VT ,,LINT 41 Harz-Weser-Netz 2005

Abbildung B-35
Fahrzeuginvestitionen durch DB Regio

Fahrzeugbeschaffung im Rahmen von Wett-
bewerbsverfahren

Im Rahmen von Wettbewerbsverfahren unter Feder-
fiihrung benachbarter Aufgabentrdger wurde eben-
falls der Fahrzeugpark modernisiert. So werden zwi-
schen Leer und Groningen Dieseltriebwagen vom Typ
GTW 2/6 der Fa. Stadler eingesetzt. Sowohl im Teuto-
burger-Wald-Netz zwischen Bad Bentheim, Osnabriick
und Bielefeld, als auch im Nordost-Hessen-Netz zwi-
schen Kassel und Gottingen werden als Ergebnis des
Wettbewerbsverfahrens neue Elektrotriebwagen vom
Typ FLIRT der Fa. Stadler eingesetzt.

6.2 Stationen

Die Bahnhofe und Haltepunkte sind die Visitenkarten
des Bahnverkehrs. lhr Erscheinungsbild, die Ausstat-
tung und der gebotene Komfort beeinflussen die
Wahrnehmung durch den Fahrgast und die generelle
Akzeptanz des Verkehrstrdgers Schiene ganz ent-
scheidend.

Die grofle Mehrzahl der Bahnhdfe in Niedersachsen
befindet sich an Schienenstrecken der Deutschen
Bahn AG. Deren Tochter DB Station&Service ist fiir die
Unterhaltung und den Neu- und Ausbau zustdndig.
Die Finanzverantwortung fiir die Infrastrukturanlagen
der Deutschen Bahn liegt per Gesetz allein beim
Bund. Die Deutsche Bahn ist jedoch, aufgrund der
haufig nicht ausreichenden Mittelausstattung durch
den Bund, nach der Bahnreform ihrer Aufgabe nur
ungeniigend nachgekommen. Um die Qualitdt der
Bahnhofsinfrastruktur zu erhalten und zu verbessern,
sah sich das Land Niedersachsen veranlasst, auch bei
Maflinahmen an Bahnstationen Regionalisierungs-
und GVFG-Mittel fiir eine dauerhafte Verbesserung
einzusetzen. Dabei wurden diese weit {iberwiegend
erganzend zur Finanzierung aus Bundesmitteln
(BSchwAG) aufgebracht.

Die Investitionstatigkeit des Landes an Bahnstationen
setzte Ende der goer Jahr ein. Seit 1996 wurden meh-
rere Bahnhofsprogramme aufgelegt. Dabei war etwa
die Hdlfte der Programme Teil eines umfassenden
Streckenausbaus (wird deswegen finanztechnisch
nicht separat gefiihrt):

e Ausbau S-Bahn Hannover (EXPO, 52 Stationen),

42 Mio. €
34 %

15 Mio. €
12 %

11 Mio. €
9% 54 Mio. €

45 %

M Niedersachsen istam Zug! [J Sofortprogramm

[ Teilnetz Weser-Ems

B Flachenprogramm Stationen

Abbildung B-36
Investitionen in Stationen (ohne EXPO)
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Ni Imshmn ‘i

Oldenburg

Osnabrlick Hbf

Stationsprogramme in Niedersachsen

(bis 2009)

® Teilnetz Weser-Ems

@ Haller Willem

® Lammetalbahn

® Niedersachsen istam Zug!

® Flachenprogramm

@ S-Bahn Hamburg

© S-Bahn Hannover

© S-Bahn Hannover (Verldngerung bis Hildesheim)

Grafik - LNVG
© Programm 55 (Hessen)
Abbildung B-37 Stationsprogramme in Niedersachsen
e Ausbau Lammetalbahn (5 Stationen), e Programm NVV 55 (2 Stationen),
e Reaktivierung Haller Willem (5 Stationen), e Niedersachsen ist am Zug! (32 Stationen),
e S-Bahn-Verlangerung Stade — Hamburg e S-Bahn-Verlangerung Hannover — Hildesheim
(7 Stationen). (7 Stationen).
Einige Programme sind als reine Bahnhofsprogramme Exemplarisch seien hier nur die wichtigsten Bahn-
gefiihrt worden: hofsprogramme beschrieben.

e Teilnetz Weser-Ems (29 Stationen),
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Im Vorfeld der Weltausstellung EXPO 2000 wurde das
S-Bahn-System Hannover ausgebaut (Strecken, Stati-
onen, Fahrzeugbehandlungsanlagen). Es wurden 52
S-Bahn-Stationen barrierefrei mit Bahnsteigkanten,
einer 76 cm Hohe und Bahnsteigldngen von 210 m
ausgebaut. Insgesamt hat das Land fiir die Infrastruk-
tur des gesamten S-Bahn-Systems 341 Mio. € zur
Verfiigung gestellt, davon entfiel etwa ein Drittel auf
die Stationen.

Bestandteil des Bahnhofspakets Teilnetz Weser-Ems
war der Um- und Ausbau von Stationen an den Stre-
cken Oldenburg — Osnabriick, Esens — Oldenburg und
Delmenhorst — Hesepe. Aufgrund des Umfangs des
Programms werden die Stationen im Abschnitt Ol-
denburg — Hesepe erst im Jahr 2010 umgebaut. In
Summe hat das Land am Ende rund 15 Mio. € einge-
setzt.

Im Jahr 2003 wurde als Teil des umfangreichen Inves-
titionspakets "Niedersachsen ist am Zug!" eine Ver-
einbarung mit DB Station&Service AG iiber den Aus-
und Neubau von 32 Bahnhdfen in Niedersachsen ge-
schlossen. Die Stationen sind iiber ganz Niedersach-
sen verteilt und wurden unter Dringlichkeits- und
Wirtschaftlichkeitsgesichtspunkten ausgewahlt. Dank
der gemeinsamen Anstrengungen aller beteiligten
Partner konnten samtliche Bahnhofe bis Ende 2007
fristgerecht in Betrieb gehen, ohne dass es zu Kos-
tenerhohungen gekommen ist. Von den Gesamtkos-
ten von rund 85 Mio. € trug das Land mit 55 Mio. €
den Lowenanteil. Die weiteren Finanzierungspartner
waren Bund (BSchwAG), der Zweckverband Grofiraum
Braunschweig und die Region Hannover. Das Pro-
gramm war so erfolgreich, dass es mittels einer Fol-
gevereinbarung fortgesetzt wird (vgl. Kapitel 11.4).

Parallel dazu wurde ab dem Jahr 2003 ein so genann-
tes "Sofortprogramm" geschniirt, das an iiber 150
Stationen kleinere Investitionsmafinahmen vorsah,
deren Umsetzung bis Ende 2007 zu einer Aufwertung
des Bahnhofs fiihrte. Hier beteiligte sich auch die
Deutsche Bahn AG finanziell. Das Land steuerte ca. 11
Mio. € an Regionalisierungsmitteln bei.

Jiingstes Projekt war der Ausbau der Stationen fiir die
S-Bahn-Verlangerung von Hannover nach Hildesheim.
Hier wurden bis zur Inbetriebnahme Ende 2008 an
den zwei Streckenabschnitten sieben Bahnhofe mit
140 m bzw. 170 m langen und 76 cm hohen Bahnstei-
gen ausgestattet. Der wesentliche Teil wurde iiber
BSchwAG finanziert, das Land steuerte knapp
3 Mio. € bei.

Seit der Regionalisierung sind in Niedersachsen elf
Bahnstationen reaktiviert worden (Burhafe, Dorver-
den, Lenglern, Lutten, Wesseln, Wiisting und fiinf
Stationen an der Strecke Osnabriick — Dissen-Bad
Rothenfelde). Zwei Stationen wurden neu eingerichtet
(Bad Salzdetfurth-Solebad, Osterode-Leege) und zwei
an einen neuen Standort verlegt (Bad Lauterberg-
Barbis und Osterode-Mitte).

Zusammenfassend ldsst sich feststellen, dass durch
die Investitionsbereitschaft des Landes seit 1996
mehr als die Halfte der niedersdchsischen Stationen
auf Vordermann gebracht worden ist. Dies stellt im
bundesweiten Vergleich einen Spitzenwert dar.

6.3 Schieneninfrastruktur

Neben den Investitionen in die Bahnhofsinfrastruktur
hat sich das Land auch beim Ausbau von Schienen-
strecken finanziell engagiert. Man hatte erkannt, dass
sich am teilweise ungeniigenden Zustand einzelner
SPNV-Strecken nur dann etwas dndern wiirde, wenn
man ergdnzend zum Bund finanzielle Anreize fiir die
DB Netz AG setzt. Teilweise waren die Investitionen in
die Streckeninfrastruktur Voraussetzung fiir die Kon-
struktion eines neuen Betriebskonzepts als Grundla-
ge fiir ein Wettbewerbsverfahren im SPNV. Und im Fall
der EVB-Strecke Bremerhaven — Buxtehude, auf der
SPNV betrieben wird, war das Land als alleiniger For-
dermittelgeber ohnehin in der Pflicht, da hierfiir in der
Vergangenheit keine Bundesmittel gewdhrt wurden.

Insgesamt wurden vom Land seit 1996 rund 340 Mio.
€ in den Ausbau von Schienenstrecken investiert, die
sich entsprechend der Abbildung B-38 verteilen.

Ausbaumafinahmen

Den Hauptanteil an den Investitionen in Schienen-
strecken hat die DB Netz AG. An sie wurden vom Land
zwischen 1996 und 2009 rund 314 Mio. € an Forder-
mitteln fiir den Ausbau von SPNV-Strecken ausbe-
zahlt. Grofte Einzelmafinahme war dabei der Aufbau
der S-Bahn Hannover im Zuge der EXPO mit ca. 230
Mio. € an Landesférdermitteln fiir den Ausbau der
Strecken, gefolgt von der Verldngerung der S-Bahn
von Hamburg-Neugraben nach Stade, fiir die das Land
25 Mio. € aufgewendet hat. Bei diesen weiteren DB-
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Strecken hat sich das Land am Ausbau ebenfalls fi-
nanziell beteiligt:

e Hildesheim - Vienenburg,

e Oldenburg — Osnabriick,

e Delmenhorst — Hesepe,

e Leer - Groningen,

e Weetzen - Egestorf (Deister-Strecke),
e Wieren - Gifhorn,

e Eichenberger Kurve,

e Minden - Biickeburg - Kirchhorsten (S-Bahn-
Strecke).

Fiir den Ausbau des Siidabschnittes der Heidebahn
wurden die Mittel in Héhe von 12,5 Mio. € bereits im
Jahr 2007 bereit gestellt; der tatsdchliche Bau wird
bis 2012 erfolgen. Der Ausbau des Nordabschnitts
begann in 2009 und wird ebenfalls bis 2012 abge-
schlossen sein.

Bei den NE-Bahnen ist die Eisenbahn und Verkehrsbe-
triebe Weser-Ems (EVB) mit Sitz in Zeven der Haupt-
empfanger der Landeszuwendungen fiir Streckeninf-
rastruktur gewesen. Dies griindet sich darauf, dass
die von der Bundesbahn Anfang der goer Jahre iiber-
nommene Strecke Bremerhaven — Buxtehude damals
einen groflen investiven Nachholbedarf aufwies. Die-
ser wurde und wird sukzessive iiber Férdermafinah-

21 Mio. €

25 Mio. €
23 %

11 Mio. €
10 %

15 Mio. € 39 Mio. €
14 % 34 %

M sonstige Manahmen DB Netz

[J Streckenmafinahmen NE-Bahnen
[ Reaktivierung Haller Willem

[ S-Bahn Verlangerung HH-Stade
M Ertiichtigung Heidebahn

Abbildung B-38
Investitionen in Schienenstrecken 1996 bis 2009
(ohne EXPO)

men des Landes aufgeholt. Weitere Zuwendungen
wurden fiir die Strecken der Inselbahnen auf Borkum,
Wangerooge und Langeoog gewahrt.

Reaktivierung von Schienenstrecken

Neben dem Ausbau von Schienenstrecken wurden
Mittel fiir die Reaktivierung von stillgelegten Schie-
nenstrecken eingesetzt. Hierzu hat die LNVG um die
Jahrtausendwende die in Frage kommenden fast 60
Strecken in Niedersachsen unter volks- und betriebs-
wirtschaftlichen Gesichtspunkten untersucht. Den
erforderlichen Investitionen und den resultierenden
Betriebskosten wurden die Einnahmen aus der prog-
nostizierten Fahrgastnachfrage gegeniiber gestellt.
Als einzige Strecke wies dabei der "Haller Willem" ein
positives Ergebnis aus und konnte als rentabel einge-
stuft werden. In Verldngerung der Linie Dissen-Bad
Rothenfelde - Bielefeld musste fiir das Projekt in
Niedersachsen der stillgelegte Abschnitt zwischen
(Osnabriick =) Horne — Dissen-Bad Rothenfelde reak-
tiviert werden, um wieder zu einer durchgehenden
Verbindung Osnabriick — Bielefeld zu kommen. Die
Entscheidung dariiber fiel im Jahr 2000; Mitte 2005
konnte schon der durchgangige SPNV-Betrieb aufge-
nommen werden.

Die Verkehrsgesellschaft Landkreis Osnabriick (VLO)
hatte die Strecke im Jahr 1999 fiir 30 Jahre von der
Deutschen Bahn angemietet. Als Streckenbetreiberin
wurden die Arbeiten von der VLO federfiihrend durch-
gefiihrt. Auf etwa 23 Kilometern wurden neue Schie-
nen verlegt, die eine Hochstgeschwindigkeit von 8o
km/h erlauben. Eine neue innovative Signaltechnik
wurde installiert. An fiinf Orten entstanden neue Hal-
tepunkte: Sutthausen, Oesede, Kloster Oesede (an
neuem Standort), Wellendorf und Hilter. Samtliche
Arbeiten wurden innerhalb von nur 16 Monaten abge-
schlossen.

Insgesamt hat das Vorhaben 16,3 Mio. € gekostet.
Darauf hat das Land eine Zuwendung von 10,7 Mio. €
gewdhrt.
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Abschnitt C

Strategische Handlungsfelder

7 Wettbewerb

7.1 Bisheriger SPNV-Wettbewerb

Ziele des Wettbewerbs im SPNV

Wettbewerb dient sowohl der Qualitatssteigerung als
auch der Kostensenkung. Wettbewerbsbedingte Ein-
sparungen sind die Voraussetzung dafiir, Mittelkdir-
zungen kompensieren zu kdnnen, Leistungen des so
genannten Zusatzangebots, fiir die der Bund aufgrund
geringer Reisendenzahlen keine Mittel bereitstellt, zu
finanzieren und iiber dem Dynamisierungssatz der
Regionalisierungsmittel liegende Energie- und Infra-
strukturkostensteigerungen ausgleichen zu kénnen.

Wettbewerb im SPNV schafft dariiber hinaus die not-
wendigen finanziellen Spielrdume, um Investitionen
tatigen zu konnen, die der Bund trotz grundgesetzli-
cher Verantwortung nicht finanziert (z. B. Ausbau von
Stationen, Ausbau von Strecken mit weniger als 1.000
Reisenden), und um neue Projekte in boomenden
Regionen in Form der Bestellung von Mehrleistungen
umsetzen zu kénnen. Der Wettbewerb dient damit der
langfristigen Sicherung eines bedarfsgerechten
SPNV-Angebots.

Bisherige Wettbewerbsverfahren

Begonnen hat der SPNV-Wettbewerb in Niedersach-
sen mit dem im November 2000 in Betrieb gegange-
nen Teilnetz Weser-Ems. Ende 2003 gingen die wett-
bewerblich vergebenen Teilnetze RE Hamburg und
Weser-/Lammetalbahn in Betrieb. Ende 2005 folgte
die ausgeschriebene Linie Uelzen — Gottingen. Weite-
re Wettbewerbsnetze waren die Linien Cuxhaven -
Hamburg und Tostedt — Hamburg - Liineburg, die
nach vorheriger Ausschreibung im Dezember 2007 in
Betrieb gegangen sind. Ebenfalls abgeschlossen ist
das Verfahren zur Vergabe des Teilnetzes Regio-S-
Bahn Bremen/Niedersachsen, dessen erster Teil Ende
2010 startet.

Unter Federfithrung von Nachbaraufgabentrdagern
wurden der Haller Willem (Betriebsaufnahme Juni
2006), die Strecke Leer — Groningen (Ende 2005), das

Teutoburger-Wald-Netz (Ende 2007) und das Nordost-
Hessen-Netz (Ende 2006) sowie das Teilnetz Schles-
wig-Holstein-Ost (Betriebsaufnahme Dez. 2009) ver-
geben (s. Abbildung C-2 und Abbildung C-3).

Bezogen auf den Zustdndigkeitsbereich der LNVG
sind heute bereits {iber 5o % der Leistungen ausge-
schrieben worden. Die LNVG hat damit einen iiber-
durchschnittlich gro3en Anteil der von ihr bestellten
SPNV-Leistungen im Wettbewerb vergeben.

Erfolge des Wettbewerbs

Durch den friihzeitigen und konsequenten Wettbe-
werb im Zustdndigkeitsbereich der LNVG, bei dem
auch der landeseigene Fahrzeugpool fiir die Etablie-
rung neuer, leistungsfahiger Wettbewerber eine be-
sondere Rolle spielte, hat sich die Betreiberlandschaft
im SPNV grundlegend verdndert. Als Ergebnis der
Wettbewerbskonzeption unter Einsatz des Fahrzeug-
pools haben die Marktanteile der NE-Bahnen im Zu-
standigkeitsbereich der LNVG bis zum Jahr 2009 ca.
43 % der Betriebsleistungen erreicht. Unter Beriick-
sichtigung des Teilnetzes Regio-S-Bahn Bre-
men/Niedersachsen, das an die NWB vergeben wur-
de, aber erst Ende 2010 in Betrieb geht, sind es sogar
53 % (bundesweit ca. 18 %) (s. Abbildung C-1). Acht
verschiedene Unternehmen erbringen inzwischen
SPNV in Niedersachsen. Vor dem Hintergrund der
bisherigen Marktentwicklung ist deshalb auch lang-
fristig mit einem gesunden Markt leistungsfahiger
Eisenbahnverkehrsunternehmen in Niedersachsen zu

10%

47%

2% 2% 3%

M DB Regio CJNWB (RSB HB/Nds)
H NWB

B metronom
[ eurobahn HEVB
[J cantus I ARRIVA NL

1 WestfalenBahn

Abbildung C-1

Marktanteile der Eisenbahnverkehrsunternehmen im
Aufgabengebiet der LNVG (Zugkilometer inkl. verge-
bene Leistungen; Stand 2009)
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Bisherige Wettbewerbsverfahren der LNVG und angrenzender Aufgabentrager

rechnen.

In den Wettbewerbsnetzen konnten wegen giinstiger
Preise {iberdurchschnittlich viele Mehrleistungen
bestellt werden. Aufgrund der verbesserten Ange-
botsqualitdat sind erhebliche Nachfragesteigerungen

zu verzeichnen. Trotz Ausweitung des Fahrplanange-
bots konnten in den Teilnetzen Zuschusseinsparun-
gen gegeniiber der Vorwettbewerbszeit realisiert
werden.
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Zugkm-
Teilnetz EVU Betriebsstart Aufgabentrager Anteil
(in Mio.)
LNVG 3,96
Teilnetz Weser-Ems NordWestBahn 11/2000 Bremen 0,10
ZVM 0,19
LNVG 2,16
RE Hamburg metronom 12/2003 Hamburg 0,45
Bremen 0,20
LNVG 1,05
Weser-/Lammetalbahn eurobahn 12/2003 VVOWL N
. LNVG 0,36
Haller Willem NordWestBahn 06/2005 VVOWL e
. LNVG 2,10
RE Uelzen - Gottingen metronom 12/2005 e ey BIes
. LNVG 0,14
Leer — Groningen ARRIVA Nederland 12/2006 Niederlande KA.
LNVG 0,57
NVV 2,41
Nordost-Hessen-Netz cantus 12/2006 RMV -
NVS 0,23
LNVG
RE Unterelbe metronom 12/2007 Lu
Hamburg 0,29
. LNVG 0,93
RB Hamburg Siid metronom 12/2007 vl e
LNVG 0,93
Teutoburger-Wald-Netz WestfalenBahn 12/200 M L70
& v VVOWL 1,04
nph 0,38
Eisenbahnen und Verkehrsbe-
B h -B o} -B h LN
remerhaven — Bremervorde — Buxtehude triebe Elbe-Weser (EVB) 12/2008 VG 0,74
LNVG 0,22
Schleswig-Holstein-Ost DB Regio Ende 2009 Schleswig-Holstein 5,8
Hamburg 1,0
. . LNVG 2,9
Regio-S-Bahn Bremen/Niedersachsen NordWestBahn Ende 2010/2011
Bremen 1,8

Abbildung C-3

Bisherige Wettbewerbsverfahren der LNVG und angrenzender Aufgabentrager mit Angaben der Betreiber und

Zugkm-Anteil

Zudem hat die LNVG die Erfahrung gemacht, dass sich
Wettbewerb auch in auf den ersten Blick unwirtschaft-
lich erscheinenden Teilnetzen lohnt, wenn es z. B.
gelingt, geringe Erlése mit niedrigen Betriebskosten
auszugleichen und zusatzlich durch ein attraktives
Angebot auch die Potenziale in solchen Netzen mog-
lichst optimal auszuschdpfen.

Die grof3en Erfolge durch Wettbewerb im niedersach-
sischen SPNV - bessere Qualitdt, mehr Fahrgiste,

weniger Zuschuss — bestdrken die LNVG darin, dass
es richtig war, frithzeitig auf Wettbewerb zu setzen.
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7.2 SPNV-Fahrzeugpool

Hintergrund der Einfiihrung eines landesei-
genen Fahrzeugpools fiir den SPNV

Bereits 1997 entschloss sich die LNVG in Zusammen-
hang mit der Ausschreibung der SPNV-
Betriebsleistungen im Teilnetz Weser-Ems, einen
Fahrzeugpool zu bilden und selbst Eigentiimer von
Fahrzeugen zu werden. Zum damaligen Zeitpunkt
hatte die Deutsche Bahn AG die Kapazitdaten aller
relevanten Fahrzeughersteller mit Grofauftragen
ausgelastet. Die Ausgangsbedingungen zur Beschaf-
fung neuer Fahrzeuge waren somit zwischen der DB
AG und ihren potentiellen Wettbewerbern extrem
unterschiedlich.

Anndhernd gleiche Startbedingungen fiir alle poten-
tiellen Betreiber zu schaffen und unter Beriicksichti-
gung der Produktionszeiten fiir Schienenfahrzeuge
schon vor der Entscheidung {iber den kiinftigen
Betreiber die Fahrzeuge bestellen zu konnen: Das
waren die Ziele der LNVG. Die Entscheidung wurde
auch wesentlich dadurch begiinstigt, dass private
Fahrzeugpools, aus denen der spéatere Betreiber Fahr-
zeuge hdtte anmieten kdonnen, zum damaligen Zeit-
punkt weder finanziell konkurrenzfdhig noch am
Markt etabliert waren. Hinzu kam, dass langere Ver-
kehrsvertragslaufzeiten (15 bis 20 Jahre), die einem
Eisenbahnverkehrsunternehmen die vollstandige
Abschreibung neuer Fahrzeuge innerhalb einer Ver-
kehrsvertragsperiode ermdglicht hdtten, nicht in Fra-
ge kamen, da zum damaligen Zeitpunkt {iberhaupt
keine Erfahrungen beziiglich Qualitat und Zuverlas-
sigkeit neuer Eisenbahnverkehrsunternehmen vorla-
gen.

Finanzielle Vorteile des LNVG Fahrzeugpools

Fiir das Land Niedersachsen und die LNVG ergeben
sich durch den Fahrzeugpool diverse Vorteile, die sich
zuschussmindernd in den Wettbewerbsverfahren
auswirken:

e Zinsvorteile (keine Kapitalzinsen wegen Finanzie-
rung durch Regionalisierungsmittel),

o giinstigere Fahrzeugpreise durch groflere Stiick-
zahlen bei Beschaffungen fiir mehrere Teilnetze im
Vergleich zu teilnetzspezifischen Beschaffungen
durch den jeweiligen Betreiber,

e Rationalisierungsvorteile und Mehrerlése durch
Fahrgaststeigerungen aufgrund des Einsatzes
neuer Fahrzeuge,

e vorgezogener Betriebsaufnahmezeitpunkt durch
frithzeitige Fahrzeugbestellung generiert Wettbe-
werbsgewinne bis zu zwei Jahren friiher,

e giinstige Wartungskosten (langfristige LCC-
Vertrdge Bestandteil der Fahrzeugausschreibun-

gen),

e Verteuerungen durch verkiirzte Abschreibungskal-
kulationen auf Seiten der Verkehrsunternehmen
kann ausgeschlossen werden (kein Risiko beim
EVU bzgl. Fahrzeugverwendung nach Vertragsen-
de),

e Fahrzeugpool erleichtert Markteinstieg und erhght
damit Zahl der Marktteilnehmer, funktionierender
Wettbewerb fiihrt zu geringeren Zuschiissen.

Eine von der LNVG bei einem Wirtschaftspriifungsin-
stitut in Auftrag gegebene Untersuchung kam zu dem
Ergebnis, dass durch den Fahrzeugpool der LNVG bis
Ende 2005 gegeniiber anderen Finanzierungsformen
oder herkommlichen Beschaffungsarten ein moneta-
rer Gesamtvorteil fiir das Land Niedersachsen — und
damit fiir den Steuerzahler — in Hohe eines dreistelli-
gen-Millionen-Euro-Betrages erzielt worden ist. Die
Untersuchung hat auch ergeben, dass weder durch
Leasing-Modelle noch durch eine 100%ige Landesfor-
derung vom EVU beschaffter Fahrzeuge ein dhnlich
gutes Ergebnis zu erreichen ist.

Der Aufgabentrager-Fahrzeugpool stellt infolge des
Wegfalls aller Refinanzierungs- und Wagniskosten
aus Sicht des Aufgabentrdgers immer noch die wirt-
schaftlichste Variante der Fahrzeugfinanzierung dar.
Unter finanziellen Gesichtspunkten waren Aufgaben-
trager-Pools somit auch in Zukunft weiterhin sinnvoll.
Auch die Betreiberneutralitit des Poolmodells im
Vergleich zu Fahrzeugforderungen ist im Hinblick auf
EU-Wettbewerbs- und Beihilferegelungen nach wie
vor ein wesentlicher Vorteil.

Es wird aber von der Entwicklung des SPNV-Marktes
und seiner Rahmenbedingungen abhdngen, ob &ffent-
lich vorgehaltene Fahrzeugpools dariiber hinaus lang-
fristig auch noch erforderlich oder zumindest vorteil-
haft sind, um fairen Wettbewerb zu erméglichen, die
SPNV-Angebote qualitativ und quantitativ zu verbes-
sern und die gebotene Sparsamkeit im Umgang mit
den staatlichen Transfermitteln sicherzustellen.
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7.3 Strategie fiir den kiinftigen
Wettbewerb

Im Ergebnis ist weiterhin mit positiven Wetthewerbs-
ergebnissen zu rechnen. Hierzu tragt auch der er-
kennbar zunehmende Wettbewerb zwischen Fahr-
zeugherstellern, aber auch innerhalb der Anbieter von
Fahrzeugfinanzierungen, bei. Synergieeffekte bei den
Eisenbahnverkehrsunternehmen durch Netzarrondie-
rungen sind ebenfalls deutlich festzustellen.

Die LNVG wird deshalb auf dem Wettbewerbsweg
konsequent fortschreiten (s. Abbildung C-4 und
Abbildung C-6). Mit der S-Bahn Hannover (Vergabe
unter Federfiihrung der Region Hannover) soll zum
Auslauftermin des Verkehrsvertrages mit DB Regio im

erstmalige Vergabe

. Heide-Kreuz (Ende 2011)
mit den Linien Bremen - Uelzen und
Buchholz - Soltau — Hannover

. S-Bahn Hannover (Ende 2012)
unter Federfiihrung der Region Hannover

. RE-Kreuz Bremen (Ende 2013)
mit den RE-Linien Norddeich — Bremen — Hannover und
Bremerhaven — Bremen — Osnabriick

. Harz-Weser-Netz (Ende 2014)
Dieselstrecken Harz und Weserbergland

e  RE"Emsland und Mittelland" (Ende 2014)
mit den RE-Linien Emden - Miinster und
Bielefeld/Rheine — Hannover — Braunschweig

. RegionalStadtBahn Braunschweig (Ende 2014)
unter Federfithrung des ZGB

e  Teilnetz Hannover — Wolfsburg /
Hildesheim — Braunschweig — Wolfsburg (Ende 2014)
unter Federfiihrung des ZGB

erneute Vergabe

. Hanse-Netz (Ende 2010)
(bisherige Teilnetze "RE Hamburg" sowie
"RB Hamburg Siid" und RB-Linie Rotenburg — Bremen)

e  Teilnetz Weser-/Lammetalbahn (Ende 2011)

. Weser-Elbe-Netz (Ende 2011)
mit den Linien Cuxhaven — Bremerhaven und
Bremerhaven — Bremervirde — Buxtehude

. Haller Willem (Ende 2013)

e  Teilnetz Uelzen - Gottingen (Ende 2013)

Abbildung C-4
Geplante Inbetriebnahmezeitpunkte zukiinftiger
Wettbewerbsverfahren bis 2014

Dezember 2012 ein weiteres wirtschaftlich attraktives
bis dato noch nicht wettbewerblich vergebenes Netz
ausgeschrieben werden. Das RE-Kreuz Bremen (Nord-
deich - Hannover, Bremerhaven — Osnabriick) soll
zum Dezember 2013 vergeben werden. Bis Ende 2014
sollen alle weiteren SPNV-Teilnetze, die mehrheitlich
in Niedersachsen liegen bzw. bei denen die LNVG die
Federfiihrung hat, mindestens einmal ausgeschrieben
worden sein. Die Teilnetze, deren grofiter Teil aufler-
halb Niedersachsens liegt, sollen in Abhdngigkeit von
der Verkehrsvertragssituation der benachbarten Auf-
gabentriger (s. Abbildung C-5) bis Ende 2017 mindes-
tens einmal ausgeschrieben worden sein.

Dariiber hinaus sind in den kommenden Jahren die
Teilnetze erneut auszuschreiben, bei denen die erste
Verkehrsvertragsperiode ablauft und bei denen somit
eine erneute Vergabe ansteht.

)

HB
2012*

LNVG

2012

Region
Hannm:er 7GB
4 2014

. i 2014*
VM
2015%

NVS

201155
Grafik - LNVG

*  Verkehrsvertrdge sehen fiir einzelne Strecken friihere Abbe-
stelloption vor

** fiir relevante grenziiberschreitende Strecken ist bereits Wett-
bewerb vereinbart

*** fiir einzelne grenziiberschreitende Strecken kommt es zu einer
Vertragsverlangerung

Abbildung C-5
Vertragslaufzeiten der DB-Verkehrsvertrage
angrenzender SPNV-Aufgabentrager
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Abbildung C-6
Zukiinftige Wettbewerbsverfahren der LNVG und angrenzender Aufgabentréger (bis 2014)
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7.4 Monetdre Aspekte des Wettbe-
werbs

Im vorherigen Kapitel wurde bereits auf den Umstand
hingewiesen, dass in den Wettbewerbsnetzen der
Zuschussbedarf erheblich reduziert werden konnte.
An dieser Stelle konnen keine teilnetzbezogenen
Wirtschaftlichkeitsergebnisse ausgewiesen werden;
da die wirtschaftlichen Ergebnisse von Ausschreibun-
gen und die wirtschaftlichen Aspekte von Verkehrs-
vertragen dem Vertraulichkeitsschutz unterliegen.

Der in der Fachliteratur (Der Nahverkehr 3/2008) ge-
nannte Zuschusssatz in Héhe von rd. 6,50 €/Zug-
kilometer (bei Kosten in Héhe von rd. 10 €/Zugkm und
Erlésen von rd. 3,50 €/Zugkm) ist nach Einschatzung
der LNVG auf eher kleinere Ziige mit rd. 150 bis 250
Sitzpldtzen Ubertragbar. Aufgeschliisselt nach Kos-
tengruppen ergibt sich das in Abbildung C-7 darge-
stellte Bild.

Fiir langere S-Bahn-Ziige oder Doppelstock-Ziige sind
die 0. a. Kosten nicht giiltig. In diesen Féllen sind
insbesondere die Kosten fiir die Nutzung der Infra-
struktur hoher (5 bis 6 €/Zugkm) sowie natiirlich
samtliche fahrzeugbezogenen Kostenkomponenten.
Hinzu kommt, dass der Einsatz an Servicekrdften in
der Regel umfangreicher ist als im Regional-Netz.

Die Analyse, in welchen Bereichen durch Wettbewerb
Kostenreduzierungen erreicht werden konnten, zeigt

10%

10%

10%
40%

20%
10%

W Infrastruktur (Trasse und Station)
Ml Vertrieb und Verwaltung

O Tfz-fiihrer und Zugbegleiter

O Energie

[ Finanzierungskosten Fahrzeug

B Wartung der Fahrzeuge

Abbildung C-7
Aufteilung der Kosten im SPNV
(Quelle: Der Nahverkehr 3/2008)

folgendes Ergebnis:

Bei den Entgelten fiir die Nutzung der Infrastruktur
(Trassen- und Stationspreise), die ca. 40 bis 50 %
der Gesamtkosten ausmachen, konnten keine Kos-
tenreduzierungen erreicht werden. Im Gegenteil:
Nach (iibereinstimmenden Einschdtzungen der
LNVG und der BAG-SPNV deutet manches darauf-
hin, dass Hohe und Struktur der vom SPNV zu zah-
lenden Infrastruktur-Nutzungsentgelte nicht an-
gemessen sind. Die Preissysteme sind zudem
intransparent und bieten keinen Anreiz fiir Mehr-
verkehre.

Bei Wagnis- und Risikozuschldgen, Renditeerwar-
tungen und Zuschldgen fiir Pénalen sowie den Ab-
schreibungszeitraumen fiir langlebige Investiti-
onsgiiter sind im Zuge von Wettbewerbsverfahren
erhebliche Kostenreduzierungen erreichbar, weil
nur diejenigen EVU eine Chance auf den Zuschlag
haben, die mit realistischen, risikodquivalenten
Ansdtzen kalkulieren. Die kostenreduzierenden
Wirkungen, die mit den o. g. kalkulatorischen
Randbedingungen zusammenhangen, kdnnen im
Rahmen von ex post-Analysen insbesondere bei
den Kalkulationen des Kapitaldienstes (Abschrei-
bungskosten und Zinsen) fiir Fahrzeuge und Werk-
statten nachgewiesen werden. Bei Wettbewerbs-
netzen mit Fahrzeugen des LNVG-Fahrzeugpools
sind weitere finanzielle Vorteile zu verzeichnen
(vgl. Kapitel 7.1).

Bei den Kosten fiir Energie ergeben sich auf der
einen Seite Kostenreduzierungen die aus realisti-
schen Verbrauchskalkulationen der Bieter resul-
tieren. Auf der anderen Seite kdnnten die Kosten-
reduzierungseffekte bei elektrischen Fahrzeugen
noch grofier ausfallen, wenn der Strombezug auch
von anderen Bietern als von DB Energie GmbH fi-
nanziell attraktiv wdre. Dieses ist jedoch gerade
nicht der Fall, da aufgrund der intransparenten
Kalkulation der DB Energie GmbH fiir die Nutzung
der Strominfrastruktur der Strombezug von einem
Dritten erheblich teurer kommt als von DB Energie.

Hinsichtlich der Kosten fiir die Wartung der Fahr-
zeuge sind Kostenreduzierungen durch Wettbe-
werbsverfahren erzielbar, weil Einsparungen, die
aus wartungsarmen, weil neuen und modern kon-
zipierten, reparaturfreundlichen Fahrzeugen resul-
tieren, auch an die Aufgabentrdager weitergegeben
werden.
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e Bei den Kostenblocken allgemeine Verwaltung -
Overheadkosten generell — und wie auch immer
bezeichneten (Konzern-)Umlagen, sind unter
Wettbewerbsbedingungen dann erhebliche Ein-
spareffekte erzielbar, wenn diesen Umlagen ada-
quate Leistungen der Zentrale an die Niederlas-
sungen gegeniiber stehen. Bieter haben nur dann
Chancen auf den Zuschlag, wenn sie in diesen Po-
sitionen mit realistischen Ansdtzen kalkulieren.

e Bei den Kosten fiir Triebfahrzeugfiihrer, Zugbeglei-
ter sowie das Personal fiir Leitstellen und Werk-
statten sind im Rahmen von Wettbewerbsverfah-
ren ebenfalls Einsparungen im moderaten Mafe
erzielbar. Die Einsparungspotenziale bei den Per-
sonalkosten sollten jedoch keinesfalls iiberschatzt
werden: Ex post-Analysen von Ausschreibungser-
gebnissen zeigen, dass hinsichtlich des wirt-
schaftlichen Ergebnisses, die Personalkosten zwar
ein mitwirkender Faktor sind, jedoch keinesfalls
der Bedeutendste oder Entscheidende. Dem ent-
sprechend liegen nach Untersuchungen des Deut-
schen Instituts fiir Wirtschaftsforschung (DIW) die
Lohne der DB Regio AG unter regional vergleichba-
ren etwa um 10 bis 15 % hdoher als bei NE-Bahnen
(vgl. DIW Wochenbericht 43/2007 "Zu den Léhnen
der Lokomotivfiihrer der Deutschen Bahn AG"). Bei
den von der LNVG durchgefiihrten Wettbewerbs-
verfahren war bisher "Lohndumping" nicht zu be-
obachten. Es konnte die Erfahrung gemacht wer-
den, dass die bei Wettbewerbsverfahren jeweils
zum Zuge gekommenen EVU mit ihrem Lohnniveau
jeweils in der Lage sind

1. Personal in ausreichender Anzahl zu rekrutie-
ren,

2. Personal zu rekrutieren, das motiviert ist und
sich bei Fahrgdsten hoher Akzeptanz erfreut
und

3. Personal zu rekrutieren, das einen zuverldssi-
gen und sicheren Eisenbahnverkehr gewdhr-
leistet.

e Die den Wettbewerbsverfahren seitens der LNVG
unterlegten Fahrplankonzepte bestimmen im Zu-
sammenwirken mit einer geschickten Umlaufpla-
nung fiir die Fahrzeuge und Dienstpldne fiir das
Personal im erheblichen Mafle den Wettbewerbs-
erfolg. Die Aufgabentrdger legen in den Aus-
schreibungsbedingungen Wert auf einen wirt-
schaftlichen Fahrzeugeinsatz, der in hohen Lauf-
leistungen pro Fahrzeug zum Ausdruck kommt.

Von den EVU werden die giinstigen Rahmenvorga-
ben durch eine effiziente Umlauf- und Personal-
einsatzplanung geschickt umgesetzt.

e Bisher konnten in samtlichen Wettbewerbsnetzen
erhebliche Zuwédchse der Fahrgastnachfrage re-
gistriert werden (vgl. Kapitel 7.5). Da mit anstei-
gender Fahrgastnachfrage auch immer ein Anstieg
der Erlose verbunden ist — zwar nicht im Verhaltnis
1:1 — trdgt der Nachfragezuwachs im erheblichen
Mafle zum Wettbewerbserfolg bei. Die noch be-
stehenden Monopolstrukturen im Zuge der An-
wendung des DB-Tarifs nebst damit obligatorisch
verbundener Nutzung der Vertriebsstrukturen der
DB Vertrieb GmbH fiihren zu mangelnder Transpa-
renz bei der Einnahmeaufteilung und der Anerken-
nung von Einnahmeanspriichen sowie bei der Be-
messung der Vertriebsprovisionen. Aus dieser
Intransparenz heraus konnen sich Diskriminie-
rungspotenziale zu Lasten der Erloshdhe in Wett-
bewerbsnetzen und damit zu Lasten des Wettbe-
werbserfolgs ergeben.

Zusammenfassend ist festzustellen, dass die Wett-
bewerbserfolge im Wesentlichen durch Innovationen
und Effizienzsteigerungen sowie durch Nachfrage-
steigerungen erzielt werden konnten. Die reinen Per-
sonalkosten spielen dagegen nur eine untergeordnete
Rolle. Wettbewerbserfolge sind im Ubrigen bei allen
SPNV-Produktlinien gleichermaen und in etwa im
gleichen Umfang erzielbar, egal ob es sich um Ex-
press-, Metropol- oder Regional-Linien handelt, weil
niedrige Zugforderkosten (Personal, Energie, Fahr-
zeug) und niedrige Infrastrukturentgelte und niedrige
Erlése bei den Regional-Linien relativ hohen Zugfor-
derkosten, Infrastrukturentgelten und Erlésen bei den
Metropol-Linien entgegenstehen. Bemerkenswert ist
des Weiteren, dass auch dann, wenn eine NE-Bahn ein
Wettbewerbsverfahren gewonnen hat, rd. 5o % der
Leistungen auf der Kostenseite im DB Konzern einge-
kauft werden miissen (in der Regel Entgelte fiir Tras-
sen- und Stationsnutzungen; Leistungen von DB
Energie GmbH und DB Vertrieb GmbH). Es gibt starke
Indizien dafiir, dass die genannten Leistungen sehr
auskommlich kalkuliert sind.

Die in der Vergangenheit erzielten und in Zukunft
erzielbaren Wettbewerbsgewinne sind zwingend er-
forderlich. Im Einzelnen sind folgende Aspekte zu
benennen:

e Ausgleich der mangelhaften Dynamisierung der
Regionalisierungsmittel im Vergleich zur Fort-
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schreibung des Zuschussbedarfs gemaf} Regelun-
gen in den verschiedenen Verkehrsvertragen. Zum
Hintergrund: das RegG sieht eine Dynamisierung
der Mittel in Hohe von 1,5 % pro Jahr vor. Die Rege-
lungen zur Fortschreibung des Zuschussbedarfs in
den Verkehrsvertragen orientieren sich an den tat-
sdchlichen Steigerungen fiir die wesentlichen Kos-
tenkomponenten wie Infrastrukturnutzung, Perso-
nal, Energie, Material. Die Deutsche Bahn ist im
Jahr 2007 z. B. in ihrer Mittelfristplanung von einer
Erhohung der Trassenentgelte um 11 % im Zeit-
raum bis 2012 ausgegangen (was einer durch-
schnittlichen Erhdhung von {iber 2 % pro Jahr ent-
spricht). Auch fiir Personal, Material sowie insbe-
sondere Energie ist in der mittelfristigen Perspek-
tive von Steigerungen von deutlich iiber 1,5 % pro
Jahr auszugehen. Infolge der mangelhaften Dyna-
misierung resultiert ein steigender Fehlbetrag, der
durch Wettbewerbsgewinne ausgeglichen werden
muss. Eine Modellrechnung zu den finanziellen
Wirkungen aus den o. a. Aspekten ist in Kapitel
18.1 enthalten.

e Finanzierung von Leistungen des Zusatzangebots.
Bei der Revision des RegG im Jahr 2002 wurde
zwischen Grundangebot und Zusatzangebot un-
terschieden. Fiir Leistungen des Zusatzangebots,
die sich vor allem durch eine besonders niedrige
Fahrgastnachfrage auszeichnen, werden Regiona-
lisierungsmittel nicht mehr gewdhrt. Diese Leis-
tungen missen aus anderen Quellen finanziert
werden, vor allem aus Wettbewerbsgewinnen.

e Finanzierung von SPNV-Leistungen von NE-
Bahnen, die nie in die Berechnung der Regionali-
sierungsmittel eingeflossen sind. In Niedersach-
sen betrifft dies den SPNV der EVB zwischen Bre-
merhaven und Buxtehude (rd. 0,8 Mio. Zugkilome-
ter/Jahr).

e Finanzierung von SPNV-Leistungen auf Reaktivie-
rungsstrecken die ebenfalls nicht in die Berech-
nung der Regionalisierungsmittel eingeflossen
sind und aus Wettbewerbsgewinnen erwirtschaftet
werden miissen. Auf dem LNVG-Gebiet betrifft dies
den niedersdchsischen Abschnitt des Haller Wil-
lem von Osnabriick nach Dissen-Bad Rothenfelde.

e Finanzierung von Mehrleistungen im Vergleich
zum Fahrplan 1997/1998 und 2001. Auch auf dem
Gebiet der LNVG wurde das Leistungsangebot mo-
derat ausgebaut (vgl. Kap. 8.1). Beispielhaft seien
die Verkehre von Leer nach Nieuweschans, von
Hannover nach Hildesheim (S-Bahn) oder ver-

schiedene Ersatzleistungen fiir den Fernverkehr
genannt.

Die in den letzten vier Punkten genannten Aspekte
entsprachen im Fahrplanjahr 2008 einem Betriebs-
leistungsvolumen von rd. fiinf Mio. Zugkm/Jahr. Die
Aufzdhlung macht deutlich, dass Wettbewerbsgewin-
ne zundchst dafiir genutzt werden miissen, das aktu-
elle SPNV-Angebot in Umfang und Qualitadt zu sichern.

7.5 Entwicklung der Fahrgastnach-
frage in Wettbewerbsnetzen

Nachfolgend werden fiir die Wettbewerbsnetze, die
bis Ende 2005 in Betrieb genommen worden sind
sowie fiir die von der EVB betriebene Strecke Bremer-
haven — Buxtehude die Entwicklung der Betriebsleis-
tung und der Verkehrsnachfrage dargestellt. Die Ver-
kehrsnachfrage wird dabei anhand der Determinanten
Fahrgdste oder Verkehrsleistung (Personenkilometer
kurz Pkm) ausgewiesen.

Nachfragezuwdchse von iiber 100 % schon nach we-
nigen Jahren sind in den Wettbewerbsnetzen keine
Seltenheit. Dort, wo ein neues Gesamtangebot ge-
schaffen wurde, wo in Fahrzeuge, in Stationen und
P+R-Anlagen investiert worden ist, honorieren die
Fahrgdste die bessere Angebotsqualitat.

Es ist an dieser Stelle darauf hinzuweisen, dass auch
auf anderen Strecken durch Verbesserung von Ange-
bot und Infrastruktur beachtliche Nachfragesteige-
rungen erzielt werden konnten (z. B. S-Bahn Hanno-
ver, RE Norddeich — Hannover).

Teilnetz Weser-Ems (NordWestBahn)

Im Teilnetz Weser-Ems konnte die Verkehrsnachfrage
von rd. 195 Mio. Pkm im Jahr 2001, also im ersten Jahr
nach Betriebsaufnahme, auf rd. 280 Mio. Pkm im Jahr
2006 gesteigert werden. Dies entspricht einem Zu-
wachs in Hohe von rd. 43 %. Im Vergleich zum Zu-
stand vor Betriebsaufnahme der NWB im November
2001 (1998 = rd. 113 Mio. Pkm) ist sogar ein Nachfra-
gezuwachs von rd. 150 % zu notieren. Bei einer stre-
ckenbezogenen Betrachtung ist die Kbs 394 Bremen -
Delmenhorst — Osnabriick besonders hervorzuheben.
Hier konnte die Nachfrage von rd. 9 Mio. Pkm (1998)
tiber rd. 36 Mio. Pkm (2001) auf rd. 60 Mio. Pkm im
Jahr 2006 gesteigert werden. Dies entspricht einer
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Steigerung der Verkehrsleistung im Vergleich zu 1998
um 545 % und seit Betriebsaufnahme um rd. 68 %.

In Abbildung C-8 kommt ein weiterer bemerkenswer-
ter Sachverhalt zum Ausdruck: der Anstieg der Ver-
kehrsleistung ist mit + 150 % ausgeprdgter gewesen,
als die Ausweitung der Betriebsleistung (+ 64 %).
Normalerweise geht man in der Verkehrsplanung
davon aus, dass mit einer Verdoppelung der Betriebs-
leistung — unter ansonsten gleichen Bedingungen -
eine Steigerung der Nachfrage in Hohe von 30 % bis
max. 50 % erreichbar ist (Elastizitit von + 0,3 bis +
0,5). Auf das Teilnetz Weser-Ems iibertragen bedeutet
dies, dass eine Nachfragesteigerung von 19 bis 32 %
(= rd. 135 bis 150 Mio. Pkm/Jahr) erwartbar gewesen
wdre. Dass die Nachfrageentwicklung einen ganz
anderen Verlauf genommen hat, als nach der Faust-
formel zu erwarten gewesen wdre, liegt daran, dass

Zugkm Pkm Besetzung
[Mio./Jahr] | [Mio./Jahr] | [Personen/Zug]
2,590 113
EE (100 %) (100 %) 43
3,302 195
2001 (127 %) (173 %) >
4,246 280
L (164 %) (248 %) 66
Abbildung C-8

Entwicklung der Verkehrs-, Betriebsleistung im
Teilnetz Weser-Ems

300+
5
= 250
&
E 200+
2
£ 1501
[}
<
g 1004
&
S 50
=
0.
1998 2001 2003 2005 2006
KBS 393 B KBS 394
E KBS 392 M Teilnetz
Abbildung C-9

Entwicklung der Verkehrsnachfrage im Teilnetz
Weser-Ems 1998 bis 2006 (NordWestBahn)

die Betriebsleistung nicht isoliert ausgeweitet worden
ist, sondern in ein gesamtes Malnahmenpaket von
Angebotsverbesserungen eingebettet wurde.

Teilnetz Weser-/Lammetalbahn (eurobahn)

Im Teilnetz Weserbahn/Lammetalbahn war bereits
fiinf Monate nach der Betriebsaufnahme der euro-
bahn ein Zuwachs der Verkehrsleistung um rd. 24 %
festzustellen. Auf der Lammetalbahn betrug der Zu-
wachs rd. 160 %, was damit zusammenhangt, dass im
Lammetal mit der Betriebsaufnahme der eurobahn
der Busverkehr zugunsten der Schiene angepasst
worden ist. Im Jahr 2006 waren im Vergleich zum
Zustand vor Betriebsaufnahme Nachfragezuwdchse in
Hohe von knapp 70 % bezogen auf das gesamte Teil-
netz bzw. rd. 240 % bezogen auf die Lammetalbahn
zu notieren gewesen.

Insbesondere die Nachfragezuwachse fiir die Lamme-
talbahn sind bemerkenswert; mit einer durchschnitt-
lichen Querschnittsbelastung von rd. 1.300 Reisenden
pro Tag kann diese Strecke, die noch 1997 als prob-
lematische Schwachlaststrecke eingestuft werden
musste, als "kerngesund" bezeichnet werden. Auf der
anderen Seite zeigt sich, dass erhebliche finanzielle
Ressourcen fiir neue Fahrzeuge, die Modernisierung
der Streckeninfrastruktur und das laufende Betriebs-
programm erforderlich waren und nach wie vor sind.
Es zeigt sich somit, dass vorhandene Infrastrukturen
und Bahnverkehre nur dann dauerhaft gesichert wer-

Mio. Personenkilometer/Jahr

2003 2004 2006

OLammetalbahn B Weserbahn
B beide Linien

Abbildung C-10
Entwicklung der Verkehrsnachfrage im Netz Weser-
/Lammetalbahn 2003 bis 2006 (eurobahn)

66 Landesnahverkehrsgesellschaft Niedersachsen (LNVG)

SPNV-Konzept 2013+



Strategische Handlungsfelder C

den konnen, wenn Finanzmittel entsprechend priori-
siert werden.

Teilnetz Bremerhaven — Bremervorde —
Buxtehude (EVB)

Fiir das Teilnetz der EVB-Strecke von Bremerhaven
nach Buxtehude (und bis Dezember 2007 weiter bis
Hamburg-Neugraben) zeigt ein Langzeitvergleich
folgende Ergebnisse:

e Anstieg der Fahrgastnachfrage von 1993 (dem Jahr
der Betriebsaufnahme der EVB) bis 2007 von rd.
500.000 Fahrgdste/)ahr auf rd. 1.500.000 Fahrgés-
te/Jahr (+ 200 %).

e Anstieg der Beforderungsleistung von 1993 bis
2007 von rd. 12 Mio. Personenkilometer/Jahr auf
rund 32 Mio. Personenkm/Jahr (+ rd. 170 %).

Mio. Personenkilometer/Jahr

1993 1996 2004 2007

B EVB-Strecke Bremerhaven -
Buxtehude

Teilnetz RE Hamburg (metronom)

Auch im Teilnetz RE Hamburg sind in dem recht kur-
zen Zeitraum seit Betriebsaufnahme im Dezember
2003 eindrucksvolle Leistungsdaten zu notieren:

e Bereits ein Jahr nach Betriebsaufnahme war ein
Anstieg der Verkehrsnachfrage von iiber 20 % zu
verzeichnen.

e Auch verursacht durch die Erweiterung des HVV
nach Niedersachsen entwickelte sich die Ver-
kehrsnachfrage im Jahr 2005 ausgesprochen posi-
tiv: im Vergleich zu 2003 rd. + 35 % gemessen an
der Anzahl der Fahrgdste und knapp + 50 % ge-
messen an der Verkehrsleistung (Pkm).

e Im Jahr 2007 wurden rd. 11,5 Mio. Fahrgdste (+
50 % i. Vgl. zu 2003) und rd. 675 Mio. Pkm (+ rd.
70 % i. Vgl. zu 2003) beférdert. In diesen Zahlen
kommt auc