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Vorwort

Liebe Leserinnen und Leser,

dank intensiver Vorbereitung konnen wir auf er-
folgreiche Betriebsaufnahmen von DB Regio
und erixx bei den Teilnetzen DINSO | und Il zu-
riickblicken. Unsere Verkehrserhebung hat ge-
zeigt, dass die seit der Regionalisierung des
SPNV im Jahr 1996 unternommenen Anstren-
gungen beim Kunden ankommen — schlieBlich
konnte seit 1996 die Nachfrage in Niedersach-
sen verdoppelt werden!

Dass der SPNV nicht nur Menschen, sondern
auch Themen bewegt, konnen Sie in dieser neu-
en Ausgabe von LNVG.info nachlesen. Die jetzt
mit DB vereinbarte dritte Auflage des Bahnhofs-
programms ,Niedersachsen ist am Zug!“ setzt
unsere Modernisierungsoffensive fort und erst-
mals konnen auch weniger nachgefragte Statio-
nen barrierefrei ausgebaut werden. Einheitliche
Linienbezeichnungen in ganz Norddeutschland
bieten den Reisenden iber Lander-, Aufgaben-
trager- und Verbundgrenzen hinweg Transpa-
renz und Orientierung im SPNV. Auch bei der
Reaktivierung von Strecken und Stationen ha-
ben wir wichtige Meilensteine erreicht. Bleibt zu
hoffen, dass moglichst bald Einvernehmen iiber
die finanziellen Rahmenbedingungen fiir den
OPNV zwischen dem Bund und den Léndern er-
zielt werden kann.

”ﬁz\—\.\.d

Klaus Hoffmeister
Geschéaftsfiihrer

I

L N VG Landesnahverkehrsgesellschaft

Niedersachsen mbH

Hans-Joachim Menn
Geschéaftsfiihrer
(Sprecher)
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Emmerthal ist einer der Bahnhdfe, die ein neues Erscheinungsbild erhalten werden.

Ein neues Bahnhofprogramm
geht an den Start

Das Land Niedersachsen und die Deutsche Bahn AG haben am 4. Dezember 2014 unter dem
Titel ,,Niedersachsen ist am Zug! I11“ (NiaZ Ill) den Vertrag fiir ein weiteres Bahnhofsmoderni-
sierungsprogramm unterzeichnet. Das Programm hat eine Laufzeit von zehn Jahren und um-
fasst ein Investitionsvolumen von 150 Mio. Euro. Insgesamt sollen 44 Bahnstationen erneu-
ert und dabei vollstdandig barrierefrei ausgebaut werden, um selbst mobilitatseingeschrankten
Reisenden einen problemlosen Zugang zu Bahnsteigen und Ziigen zu ermdglichen. Dabei
werden erstmalig auch kleinere Stationen barrierefrei umgestaltet, die taglich weniger als
1.000 Ein- und Aussteiger aufweisen.

Die Federfithrung fiir die Planung und Realisierung des Programms liegt bei der DB
Station&Service AG. Diese ist Eigentiimerin der Bahnstationen, fiihrt den Umbau durch und
betreibt sie anschlieend. Das Land Niedersachsen, vertreten durch die LNVG, leistet einen
Finanzierungsbeitrag von rund der Halfte der entstehenden Kosten.

Fortsetzung auf Seite 2
4

SPNV Landesweite Verkehrserhebung 2013
SPNV Einheitliche Linienbezeichnungen
Reaktivierung Reaktivierung von Strecken und Stationen

Wettbewerb NordWestBahn verteidigt Weser-Ems-Netz
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Fortsetzung von Seite 1

Flir das Programm wurden aus 115 Stati-
onen 44 ausgewahlt, die entweder noch
nicht barrierefrei oder noch gar nicht aus-
gebaut worden sind. Kriterien waren da-
bei unter anderem die finanziellen und
personellen Ressourcen, der Anlagenzu-
stand, die Frequentierung durch die Rei-
senden, die raumordnerische Bedeutung
und die Integration in die stadtebauliche
Gesamtkonzeption. Ein weiteres wichtiges
Kriterium war die bahninterne Qualitats-
kennzahl, die nach den Regularien der
Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung
vom Bund beim Einsatz seiner Mittel be-
achtet werden muss.

Als Ergebnis dieses Abwagungsprozesses
ergaben sich fiir den Bereich des Aufga-
bentragers Region Hannover zwei Statio-
nen, fur den Bereich des Zweckverbandes
Grofraum Braunschweig neun Stationen
und fiir den Bereich der LNVG 33 Bahn-
stationen (siehe Karte), die sich fiir das
Bahnhofsprogramm qualifiziert haben.

Die Realisierung wird zeitlich versetzt er-
folgen. Zundchst missen die planerischen
Grundlagen erarbeitet werden. Hierfiir sind
etwa zwei Jahre anzusetzen. Die Schritte
fur die Erarbeitung der Planungsgrundla-
gen werden derzeit vorbereitet. Auf Basis
der Vorentwurfsplanungen werden dann
die betroffenen Kommunen am Planungs-
prozess beteiligt. Dies erdffnet ihnen die
Chance, eigene Planungen fiir das Bahn-
hofsumfeld auf die Bahnstation abzustim-
men.

Im Jahr 2013 wurde im niederséchsischen
SPNV eine landesweite Fahrgastzahlung
und -befragung durchgefiihrt. In dieser
raumlichen Ausdehnung war das ein No-
vum, weshalb das Projekt aus organisa-
torischen und vergaberechtlichen Griinden
in 16 Teilnetze untergliedert wurde. Um
die Repréasentativitat sicherzustellen, wur-
de die Erhebung nicht an einem einzigen
Stichtag, sondern in vier tiber das Jahr 2013
verteilten Wellen durchgefiihrt, die zusam-
men die verschiedenen Jahreszeiten und
das entsprechende Verkehrsverhalten gut
widerspiegeln (mit/ohne Schulferien und
Semesterferien; in der kalten/warmen -
ausflugsintensiven — Jahreszeit).

An die Erstellung
der Entwurfsplanung
wird sich die Bau-
betriebsplanung an-
schliefen. Hierbei
wird der Bauablauf
terminlich  erfasst
und mit den gege-
benen Randbedin-
gungen wie Fahr-
planbetrieb, verfiig-
bare Sperrpausen,
benachbarte Bauté-
tigkeit, Abhangigkeit
von Grof3projekten
etc. abgeglichen. Als
Ergebnis werden die
Termine fiir die bau-
liche Realisierung fest-
gelegt.

Augustfehn

Bad Bentheim
lzbergen

Da fiir einige Sta-
tionen bereits auf
planerische Vorar-
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beiten zuriickgegrif-
fen werden konnte,
sollen erste Baumafinahmen schon im Jahr
2016 beginnen. Vor dem Hintergrund der
zur Verfligung stehenden Ressourcen kann
der Umbau von etwa sechs bis acht Statio-
nen jahrlich aufgenommen werden, so dass
demnach in den Jahren 2022/2023 der letzte
Baubeginn stattfinden konnte. Baulich und
kaufménnisch ist der Abschluss des Pro-
gramms fiir das Jahr 2025 vorgesehen. Die
Terminierung des Baubeginns der einzelnen
Stationen ist Ergebnis des noch durchzufiih-

---------------o
Landesweite Verkehrserhebung 2013

Mit der Verkehrserhebung 2013 (VE 2013)
wurden mehrere Ziele verfolgt: Zum einen
ging es darum, fiir die Konzeption des
Fahrplanangebotes wichtige Grundlagen zu
generieren (wie z. B.: ,bei Zug 1234 sind
die Kapazitdatsgrenzen erreicht; ,an Stati-
on XY hat die Nachfrage stark zugenommen
und die Fahrgaste nutzen als Zubringer-
verkehrsmittel (iberwiegend den eigenen
PKW*“). Zum anderen ging es um tarifli-
che Fragestellungen und Grundlagendaten
flir die Aufteilung der Einnahmen insbe-
sondere der sehr populdren und preislich
attraktiven Pauschalpreistickets wie des
NiedersachsenTickets und des SchiilerFeri-
enTickets.

Die 44 Bahnhéfe des neuen Férderprogramms sind hier im Uberblick zu sehen.

renden Planungsprozesses und steht somit
derzeit noch nicht fest.

Auch nach Abschluss des Programms NiaZ llI
werden noch nicht alle Bahnstationen in
Niedersachsen barrierefrei gestaltet sein. Die
LNVG geht fest davon aus, dass diese Aufga-
be dann in einem weiteren noch folgenden
Bahnhofsmodernisierungsprogramm  geldst
werden kann.

Jiirgen Rémer/Vera Siegmund [ |

SPNV

Die Beliebtheit dieser Tickets basiert auf
der Moglichkeit, sie bei verschiedenen Ver-
kehrsunternehmen als giiltigen Fahrschein
verwenden zu konnen.

Fiur diesen Nutzungskomfort muss eine
Informations- und Organisationsstruktur
im Hintergrund solche — zundchst in einen
gemeinsamen ,,Topf“ flieBenden — Einnah-
men aus dem Verkauf dieser Fahrkarten
gerecht auf die einzelnen Eisenbahnver-
kehrsunternehmen aufteilen. Wenn in Ver-
kehrserhebungen die Fahrgdste nach der
von ihnen genutzten Fahrkarte befragt
werden, geschieht dies somit aus wichti-
gen Griinden.
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Im Rahmen der VE 2013 wurde die Fahr-
gastnachfrage in den SPNV-Ziigen in ganz
Niedersachsen und Bremen sowie ab-
schnittweise in fiinf weiteren benachbar-
ten Bundeslandern erhoben. Insgesamt
wurden 160 Mio. Fahrgdste (sog. Linien-
beférderungsfille) mit einer Verkehrsleis-
tung von rund 6 Mrd. Personenkilometern
(Pkm) erfasst. Bei letztgenannter Gro-
Be wird die Zahl der Fahrgdste mit ihrer
durchschnittlichen Reiseweite multipliziert.
Daraus ergibt sich folgendes Bild:

Von den insgesamt rund 4.750 Mio. Pkm in
Niedersachsen entfallen rund

® 3.200 Mio. Pkm auf das LNVG-Gebiet,

e 1,210 Mio. Pkm auf die Region Hannover
und

® 340 Mio. Pkm auf das ZGB-Gebiet.

Danach werden etwa 2/3 der niederséchsi-
schen SPNV-Nachfrage auf dem Gebiet der
LNVG erbracht.

Auf dem Gebiet der Freien Hansestadt
Bremen werden rund 350 Mio. Pkm im
SPNV zuriickgelegt. Der ,Rest“, der an
den o. g. 6 Mrd. Pkm fehlt (rund 900
Mio. Pkm), verteilt sich auf die anderen
finf benachbarten Bundeslander, davon
allein ca. 300 Mio. Pkm auf das Gebiet

Entwicklung der Fahrgastnachfrage
im niedersdchsischen SPNV (Mio. Pkm pro Jahr)

n (}(‘ 3.600
= 2.700
- 2.400
2.100
1988 1993 1998 2003 2008 2013

Die Zahl der Fahrgdste stieg liber einen sehr langen Zeitraum kontinuierlich an.

der Freien und Hansestadt Hamburg.
Dieser Wert — er besteht ausschlielich
aus der Nachfrage der von Niedersach-
sen nach Hamburg einstrahlenden RE/
RB-Linien (jeweilige Teilstrecken Lan-
desgrenze bis HH-Hauptbahnhof) — un-
terstreicht die Bedeutung Hamburgs als
Ziel und Quelle fiir den niedersachsi-
schen SPNV.

Die drei nachfragestarksten Linien in Nie-
dersachsen waren:

e RE 1 Hannover — Bremen — Norddeich
(rund 600 Mio. Pkm),

e RE 2 Uelzen — Hannover - Gottingen
(rund 520 Mio. Pkm) und

e RE 4 Hamburg — Bremen
(rund 380 Mio. Pkm).

(Niveau der jahresdurchschnittlichen Nachfrage Mo-Do = 100)

Nachfrage (Pkm) je Erhebungswelle und Wochentagstyp

Mo-Do pro Tag
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Am Freitag fahren die meisten Fahrgdste mit dem Nahverkehrszug.
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Eine Einordnung des zuvor genannten
Wertes von 4.750 Mio. Pkm/jahr flir Nie-
dersachsen erméglicht eine bis in das Jahr
1991 zuriickgehende Zeitreihe. Dabei zeigt
sich eine anhaltend positive Entwicklung
der Verkehrsleistung (Pkm): Seit 1996
ist demnach die Nachfrage im niedersach-
sischen SPNV um knapp 100 % angestiegen.
Allein im 5-Jahres-Zeitraum von 2008 bis
2013 betrug der Zuwachs rund 32 %.

Bei detaillierterer Analyse der vier Erhe-
bungswellen erweist sich tiberraschender-
weise die Sommerferienwelle mit rund 13,8
Mio. Pkm/Tag als die nachfragestarkste. Un-
ter dem Durchschnitt, der mit etwa 13,0 Mio.
Pkm/Tag anzugeben ist, liegt die Fahrgast-
nachfrage wahrend der ersten Erhebungs-
welle mit etwa 11,3 Mio. Pkm/Tag im Spatwin-

ter (Februar/Marz). Als starkster Wochentag
zeigt sich in allen vier Wellen erwartungsge-
maR der Freitag: Mit rund 16 Mio. Pkm/Tag
liegt die Verkehrsleistung an diesem Tag
liber 25 % hoher als an allen anderen Tagen
(12,5 Mio. Pkm/Tag).

Beeindruckende Zahlen sind vom Nieder-
sachsenTicket zu vermelden: Im Rahmen
der VE 2013 wurden fiir diese Fahrkarte
{iber 1 Mrd. Pkm nachgewiesen. Demnach
wird etwa jeder flinfte Pkm mit diesem
Ticket zuriickgelegt — und auf den lang-
laufenden Expresslinien in Niedersachsen
sind es mitunter sogar iber 25 %. Auch
die iber 65 Mio. Pkm, die im niedersach-
sischen SPNV mit dem SchiilerFerienTicket
gefahren werden, sind beachtlich. Die
Popularitat der genannten Pauschalpreis-

LNVG./nfo

angebote, die vornehmlich im Freizeitver-
kehr genutzt werden, dirfte mitwirkender
Faktor fiir das liberraschend hohe Ergebnis
der Sommerferienwelle sein.

Und wie geht es weiter? Angesichts eines
grundlegenden Trends ,Hin zum SPNV“
(siehe Grafik) und vor dem Hintergrund
der ab Ende 2013 vorgenommenen und
noch geplanten Angebotsverbesserungen
wie z. B. neue Fahrzeuge und ein attrak-
tiver Fahrplan (vgl. RE-Kreuz Bremen,
Betriebsaufnahmen DINSO | und Il ab Ende
2014 und Betriebsaufnahmen Expresslinien
Emsland sowie Mittelland und ENNO-Netz,
jeweils ab Ende 2015) gehen wir fiir das
Jahr 2016 von 5 Mrd. Pkm fiir den nieder-
sdchsischen SPNV aus.

Irene Engelmann/Jorg Kiunke |

SPNV

Einheitliche Linienbezeichnungen -
Reisende finden sich nun besser zurecht

Linienbezeichnungen haben sich bewdhrt wie hier bei erixx.

Zum Fahrplanwechsel im Dezember 2014 wur-
den in Norddeutschland die Bezeichnungen
von Nahverkehrsziigen vereinheitlicht. Seit-
dem konnen sich Reisende in Niedersachsen,
Bremen, Hamburg und Schleswig-Holstein
lander- und verkehrsverbundiiberschrei-
tend an durchgdngigen und abgestimmten
Linienbezeichnungen orientieren. Wech-
sel von Liniennummern, insbesondere bei
langlaufenden Verbindungen wie z. B. von
Braunschweig nach Rheine oder zwischen
Hamburg und Bremen, gehdren somit der
Vergangenheit an. Dariiber hinaus erleichtern
die auch aus anderen Bundesldndern wie
z. B. Nordrhein-Westfalen oder Brandenburg
seit langen bekannten Produktgattungen
~RE“, ,RB“ und ,,S-Bahn“ die Einschatzung
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des Angebotes in Bezug auf Schnelligkeit und
Haltesystematik einer Linie. Mit diesem neuen
iberregionalen Ordnungsprinzip ist es gelun-
gen, die Linienbezeichnungen von zehn be-
nachbarten SPNV-Aufgabentrdgern in Einklang
zu bringen.

Dank der engagierten Bereitschaft aller Be-
teiligten (Eisenbahnverkehrsunternehmen,
DB Station&Service, DB Netz, Verkehrsver-
biinde, Aufgabentrager) konnten die neuen
Bezeichnungen zum Fahrplanwechsel weitge-
hend stérungsfrei umgesetzt werden, obwohl
insbesondere die gednderten Ansagen an
den Stationen einen deutlich wahrnehmba-
ren Wechsel darstellen. Neben diesen Ansa-
gen kommen die neuen Bezeichnungen auch

in und an den Fahrzeugen, auf Netzpldnen,
Aushangfahrplanen und digitalen Fahrgast-
informationsanzeigern an Stationen und
im jeweiligen Unternehmensmarketing zur
Anwendung. Wo Licht ist, gibt es allerdings
auch Schatten: Die Darstellung der neuen
Bezeichnungen in digitalen Medien konnte
leider noch nicht zufriedenstellend realisiert
werden. Hier findet man vielfach — wie bis-
her auch - lediglich die Zugnummer der ein-
zelnen Ziige. Durch ein System-Update im
Europdischen Fahrplanzentrum in Frankfurt/
Main wird dies jedoch in absehbarer Zeit
behoben, so dass dann ebenfalls die Linien-
bezeichnungen mit angegeben werden. Die
Durchgéngigkeit der Fahrgastinformation
entlang der jeweiligen Reisekette konnte
durch die abgestimmten Bezeichnungen und
die flachendeckende Einfiihrung bereits jetzt
entscheidend verbessert werden. Somit ist
das Ziel einer besseren Kundeninformation
durch die Ubersichtlichkeit und die Wieder-
erkennbarkeit der Nahverkehrslinien erreicht
worden.

Aktuelle Uberlegungen zur Einfilhrung unter-
nehmensiibergreifender Linienbezeichnun-
gen in weiteren Bundesldandern wie z. B.
Thiiringen und Mecklenburg-Vorpommern
zeigen, dass die norddeutsche Liniennum-
mernreform einen wichtigen Impuls fiir die
weitere Verbreitung dieses kundenfreundli-
chen Informationssystems gegeben hat.

Andreas Kolmer |
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Bei der Reaktivierung von Strecken und
Stationen sind erste wichtige Meilensteine
erreicht: Mit Buchholz — Maschen — Ham-
burg-Harburg, Neuenhaus — Bad Bentheim,
Salzgitter-Lebenstedt — Salzgitter-Freden-
berg und Einbeck Mitte — Einbeck-Salzder-
helden sind die Strecken, deren Reaktivie-
rung fiir den Schienenpersonennahverkehr
(SPNV) verkehrlich und wirtschaftlich sinn-
voll ist, in einem transparenten Verfahren
ermittelt worden; auch die Stationen, die
sich zur Reaktivierung anbieten, sind in-
zwischen identifiziert (siehe Karte).

Wie bereits in den LNVG.info-Ausgaben 20
und 21 berichtet, wurde fiir die Reaktivie-
rung von Strecken ein dreistufiges Bewer-
tungsverfahren kreiert, dessen letzte Stufe
mit einer Nutzen-Kosten-Untersuchung
(NKU), der so genannten Standardisierten

Bewertung, kiirzlich abgeschlossen werden
konnte. Standardisiert deswegen, weil die
Arbeitsschritte, die Berechnungsmethodik
sowie die Kosten- und Wertansdtze ein-
heitlich vorgegeben sind. Ziel dieser von
externen Gutachtern vorgenommenen NKU
war, die volkswirtschaftliche Vorteilhaftig-
keit der acht verbliebenen Strecken zu
ermitteln. Denn nur bei einem Nutzen-
Kosten-Verhdltnis gréf3er 1 besteht die Mog-
lichkeit, diese Vorhaben mit offentlichen
Mitteln zu fordern. Dabei galt es, den Nut-
zen des Reaktivierungsprojektes in Bezug
zu setzen zu den vorhabenspezifischen
Kosten. Zum Nutzen zdhlen neben Reise-
zeitersparnissen der heutigen OPNV-Nutzer
Kostenminderungen aus der Verlagerung
vom PKW-Verkehr auf die Schiene (z. B. ge-
ringere  Unfallkosten). Diesem Nutzen
werden die Kosten in Form des Kapital-

Reaktivierung

-------------0 Reaktivierung von Strecken und Stationen

dienstes fiir die reaktivierte Infrastruktur
gegeniber gestellt.

Im Ergebnis ist bei den Strecken Buchholz
i. d. Nordheide — Maschen — Hamburg-Har-
burg, Neuenhaus — Bad Bentheim, Salzgit-
ter-Lebenstedt — Salzgitter-Fredenberg und
Einbeck Mitte — Einbeck-Salzderhelden der
Nutzen hoher als die Kosten. Wahrend die
erstgenannte Strecke auf Grund der kom-
plexen Einbindung in den Grofknoten
Hamburg nach Analysen der DB Netz AG
zuséatzliche vertaktete Verkehre ohne mas-
siven Ausbau dieser Infrastruktur nicht auf-
nehmen kann, werden hinsichtlich der tb-
rigen Reaktivierungsprojekte im nachsten
Schritt Gesprdche mit den jeweiligen Infra-
strukturbetreibern, den OPNV-Aufgabentri-
gern und Anliegerkommunen zu fiihren
sein, um Finanzierung und Planung dieser
Projekte voranzutreiben.

Wenngleich die Entscheidung tiber die Re-
aktivierung von Stationen im Gegensatz
zur Streckenreaktivierung als offener Pro-
zess angelegt ist und inzwischen weitere
Vorschlage zur Priifung eingegangen sind,
kann in Abstimmung mit dem Ministerium
fur Wirtschaft, Arbeit und Verkehr auch hier
ein erstes Zwischenergebnis fiir den LNVG-
Bereich gezogen werden. Bei zehn Stand-
orten liegen die Voraussetzungen fiir eine
Reaktivierung der Stationen vor; diese Vor-
haben konnen nach Kldrung der planeri-
schen und finanziellen Voraussetzungen
absehbar reaktiviert werden. Weitere elf
Standorte werden inshesondere wegen der
erwarteten Reisendenpotentiale als geeig-
net bewertet, allerdings stehen zumeist
fahrplantechnische Griinde einer zeitnahen
Umsetzung entgegen. Uberhaupt hat die
Priifung der bisher untersuchten Standort-
vorschlage gezeigt, dass die hohe Auslas-
tung des Schienennetzes und die auf die
heutige Infrastruktur hin optimierten Ange-
botskonzepte haufig keinen Raum fiir
weitere, die Fahrzeit verlangernde Zwi-
schenhalte lassen, ohne Anschliisse auf
weiterfiihrende Ziige in Frage zu stellen.

Mit der Entscheidung (iber die Reaktivie-
rungsprojekte und der Inaussichtstellung
einer 75-prozentigen Landesforderung sind
wichtige Weichenstellungen getroffen. Jetzt
sind die Partner vor Ort gefordert, ihren
Beitrag zu leisten, damit noch mehr Men-
schen Zugang zum SPNV erhalten.

Joachim Ebinger/Dieter Sandmann [ |
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Was ist eine ...
... Bus-Liniengenehmigung ?

Wer entgeltlich oder geschaftsmaRig Perso-
nen im Linienverkehr befordert, benétigt nach
§ 2 Abs. 1 Nr. 3 Personenbef6rderungsgesetz
eine Genehmigung. Diese erstreckt sich auf
die Einrichtung, die Linienfiihrung und den
Betrieb der Linie. Mit der Genehmigung und
Aushandigung der Urkunde erhdlt der Unter-
nehmer ein subjektiv-6ffentliches Recht, das
ihm den Markt- und Berufszugang und die
Inanspruchnahme seiner verfassungsmafi-
gen Rechte aus Art. 12 Abs. 1 Grundgesetz
ermoglicht.

Mit der Liniengenehmigung verbinden sich
Rechte und Pflichten. Im OPNV schiitzt sie
vor ruindsem Wettbewerb durch konkurrie-
rende Bewerber, da ein solcher nicht im 6f-
fentlichen Verkehrsinteresse lage. Gleichzeitig
bestehen fiir die Dauer der Genehmigung von
bis zu zehn Jahren eine Betriebs- (§ 21), eine
Bef6rderungs- (§ 22) und eine Fahrplanpflicht
(§ 40). Der Unternehmer hat die Tarifhoheit
und legt die Hohe der Beforderungsentgel-
te fest. Liniengenehmigungen enden durch
Zeitablauf, durch Entbindung (§ 21), Widerruf
(§ 25) oder Erloschen (§ 26).

Linienverkehre konnen eigenwirtschaftlich,
also auf Initiative, Risiko und Kosten eines
Unternehmers betrieben werden oder ge-
meinwirtschaftlich im Rahmen eines Offent-
lichen Dienstleistungsauftrages (ODA) eines
kommunalen Aufgabentrigers. In einem ODA
werden Verkehrsleistung und finanzieller Aus-
gleich geregelt, ggf. ausschlieBliche Rechte
gewdhrt und Regelungen zur Tarifhoheit und
Fahrplangestaltung getroffen.

Dirk Holsten [ |
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Die NordWestBahn fahrt auch ab Dezember 2016 weiter fiir den SPNV im Weser-Ems-Netz, wie hier in Wittmund.

Wettbewerb

NordWestBahn verteidigt

Die NordWestBahn GmbH wird auch kiinftig
die Ziige auf den Dieselstrecken im Weser-
Ems-Netz zwischen Esens, Wilhelmshaven,
Oldenburg, Bremen und Osnabriick fahren.
In einer unter Federfiihrung der LNVG ge-
meinsam mit dem Zweckverband Nahver-
kehr Westfalen-Lippe und der Freien Hanse-
stadt Bremen durchgefiihrten europaweiten
Ausschreibung konnte sie das von ihr be-
reits seit dem Jahr 2000 betriebene Netz ge-
gen eine starke Konkurrenz erneut fiir sich
gewinnen.

Der neue Verkehrsvertrag hat eine Grundlauf-
zeit von zehn Jahren und beginnt im Dezem-
ber 2016. Die SPNV-Aufgabentrager haben
dabei die Option, den Vertrag noch einmal
um weitere zwei Jahre zu verlangern. Neben
dem Preis, der das Hauptkriterium fiir die
Ermittlung des wirtschaftlichsten Angebots
darstellt, wurden in der Ausschreibung auch
Uiber die Mindestvorgaben hinausgehende
Qualitatskriterien bewertet, in diesem Fall
bei Service und Sicherheit, Informations-
management oder Vertriebsangeboten, die
z. B. vom Aufstellen zusatzlicher Fahrschein-
automaten bis zur Einrichtung weiterer Ver-
kaufsstellen fiir Tickets reichen konnten.
Die Fahrzeuge fiir den kiinftigen Betrieb
werden dem Betreiber auch weiterhin von
der LNVG zur Verfiigung gestellt. Durch die
erneute Verpflichtung die bereits vorhande-
nen LNVG-Fahrzeuge einzusetzen, ergab sich
flir die Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter der
NordWestBahn unabhangig vom Ausgang
der Ausschreibung eine Arbeitsplatzgaran-
tie auch fiir den Fall eines moglichen Be-
treiberwechsels, da die Betriebsmittel — in
diesem Fall die Fahrzeuge — auf einen neuen
Betreiber zur Nutzung {ibergegangen wéren

Weser-Ems-Netz

und damit die Voraussetzungen fiir eine ver-
pflichtende Ubernahme der bisherigen Per-
sonale nach § 613a BGB vorgelegen hatten.

Der anhaltende Fahrgastzuwachs hat die
LNVG dazu bewogen, nochmals weitere
Fahrzeuge vom Typ ALSTOM Coradia LINT 41
zu beschaffen, die die vorhandene Flotte er-
ganzen und sowohl Fahrplan- als auch Ka-
pazitdatsausweitungen ermoglichen — mehr
Angebot und mehr Sitzplatze sind das Ziel.
Insgesamt kommen damit kiinftig 43 Diesel-
triebwagen im Weser-Ems-Netz zum Einsatz.
Die schon vorhandenen Fahrzeuge werden
zurzeit im Zuge anstehender Hauptunter-
suchungen einem umfangreichen Re-
Design unterzogen. Bei allen Fahrzeugen ist
kiinftig u. a. eine Ausstattung mit Informa-
tionshildschirmen vorgesehen.

Das Fahrplanangebot soll im neuen Ver-
kehrsvertrag vor allem durch zusétzliche
Direktverbindungen zwischen Bremen und
Wilhelmshaven sowie erstmals an Wochen-
enden auch zwischen Bremen und Esens er-
weitert werden.

Die Wartung und Instandhaltung der Fahr-
zeuge wird im Weser-Ems-Netz kiinftig ohne
Einbeziehung des Fahrzeugherstellers allein
vom Betreiber NordWestBahn verantwortet,
die dafiir ihre vorhandene Werkstatt in Os-
nabriick nutzen kann. Im Rahmen der Aus-
schreibung und des kiinftigen Verkehrsver-
trages wurden hier erstmals die gednderten
europarechtlichen Vorgaben fiir die Instand-
haltungsverantwortung (Stichwort ECM =
entity in charge of maintenance) zur Anwen-
dung gebracht.
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