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GRUSSWORTE

1 GRUSSWORTE

1.1 MINISTERPRASIDENT OLAF LIES

Olaf Lies
Niedersdchsischer
Ministerprédsident

30 Jahre Landesnahverkehrsgesellschaft Niedersachsen
(LNVG) - das bedeutet drei Jahrzehnte Einsatz fiir einen
leistungsfahigen, zuverldassigen und zukunftsfahigen Nah-
verkehr in Niedersachsen.

1995 mit sechs Personen als ,,Projekt-
gesellschaft Nahverkehr Niedersachsen*
gestartet, entstand in nur neun Monaten
im Madrz 1996 die LNVG - und das zu einer
Zeit, in der die Bundesbahn gerade pri-
vatisiert wurde, Fahrplane noch gedruckt
wurden und im Biiro das leise Surren eines
Faxgerdts ganz selbstverstandlich war. 30
Jahre spater zdhlt die LNVG 109 Beschaf-
tigte und wir sprechen iiber alternative

Antriebe, autonomes Fahren, Deutschland-
ticket, digitale Echtzeitinformationen und
papierlose Antragsverfahren.

In den letzten 30 Jahren haben sich Mobili-
tdt und LNVG kontinuierlich weiterentwi-
ckelt. Zu den anfdnglichen Schwerpunkten
der Schienenpersonennahverkehr-Planung
und der Finanzierung kamen schnell neue
Aufgaben hinzu. Mit der Verwaltungsreform
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2005 iibernahm die LNVG die Rolle als
Genehmigungsbehdrde fiir den nationalen
und internationalen Linienverkehr. Auch
Férderaufgaben wuchsen: Stadtbahnen,
Busbeschaffungen, Haltestellen — {iberall
im Land wurde investiert, erneuert und neu
gedacht. Auch die Folgejahre standen mit
der Sanierung vieler Bahnstationen ganz
unter dem Zeichen der Modernisierung.

Heute decken neun

,,Guter Nahverkehr ist | starke Sachbe-

kein Zufallsprodukt.« | reiche ein breites
Spektrum ab:

Angebot, Fahrzeug-

management, Infrastruktur, Vergabe- und
Verkehrsvertragsmanagement, Verkehrs-
wirtschaft, Férderung und Finanzmanage-
ment, Mobilitditsmanagement, Personen-
beférderungsrecht und Zentrale Dienste.
Und eines hat die LNVG in all den Jahren
gezeigt: Guter Nahverkehr ist kein Zufalls-
produkt. Er entsteht durch Planung, Ver-
lasslichkeit und durch die Fahigkeit, viele
Interessen zusammenzubringen.

Die LNVG hat pionierhaft Wettbewerbs-
verfahren etabliert, einen landeseigenen
Fahrzeugpool errichtet, Reaktivierungen
wie die Strecke von Bad Bentheim nach
Neuenhaus gemeistert, den Qualitdtsmo-
nitor eingerichtet, Digitalisierungsprojekte
vorangetrieben und so vieles mehr.

Beeindruckend ist auch die Rolle der LNVG
als Finanzmanagerin des Landes - sie
verwaltet heute rund eine Milliarde Euro
und leistet einen zentralen Beitrag fiir ein
mobiles Niedersachsen.

Als verldssliche Partnerin steht die LNVG
Kommunen und Akteuren des 6ffentlichen

Personennahverkehrs im ganzen Land zur
Seite. Mit dem Beratungsangebot MOBI-
LOTSIN begleitet sie Kommunen auf dem
Weg zur Mobilitatswende, und auch in
Tarif- und Vertriebsfragen setzt sie wichtige
Impulse fiir ein flachendeckendes, zugang-
liches System im offentlichen Personen-
nahverkehr.

Und mit dem 2024 vorgestellten Schienen-
personennahverkehr-Konzept 2030+/40+
kdnnen wir auf einen langfristigen Fahrplan
fuir die Zukunft blicken, der die Weichen
dafiir stellt, noch mehr Menschen fiir den
Nahverkehr zu gewinnen.

Ein Jubildum ist Anlass zur Freude — und
zum Ausblick. Steigende Kosten, ambitio-
nierte Klimaziele und der Fachkraftemangel
werden den Nahverkehr weiter fordern.
Doch die letzten 30 Jahre beweisen: Die
LNVG ist bereit, Verantwortung zu iiberneh-
men und Zukunft zu gestalten.

In diesem Sinne: Herzlichen Gliickwunsch

zum 30-jdhrigen Bestehen!

Hannover, im Februar 2026

O

1.2 WIRTSCHAFTSMINISTER GRANT HENDRIK TONNE

Grant Hendrik Tonne
Niedersachsischer Minister fiir
Wirtschaft, Verkehr und Bauen

Seit 30 Jahren leistet die LNVG einen zentralen Beitrag zur Sicherung
und Weiterentwicklung des offentlichen Personennahverkehrs in Nieder-
sachsen. Als Flachenland mit Ballungsraumen, Mittelzentren und land-
lichen Regionen stellt Niedersachsen besondere Anforderungen an eine
leistungsfdhige, verldssliche und nachhaltige Mobilitat.

— er ermoglicht

,,Der OPNV iSt soziale Teilhabe

Daseinsvorsorge* | undchancen-
gleichheit. Daher

bin ich stolz auf
das, was wir trotz schwieriger finanzieller
Ausgangslage in den letzten Jahren errei-
chen konnten: das Deutschlandticket, der
Ausbau der Weddeler Schleife, die Einfiih-
rung einer Organisationskostenpauschale
fur enrenamtliche Biirgerbusvereine oder

das Jahresférderprogramm mit seinem

Investitionsvolumen im dreistelligen Millio-

nenbereich — um nur einige Beispiele zu
nennen. Die positive Entwicklung der Fahr-
gastzahlen unterstreicht dies eindrucks-
voll: Allein in den von der LNVG bestellten
Ziigen ist die Nachfrage von 2019 bis 2024

um fast ein Viertel gestiegen. Gleichzeitig
sind die Erwartungen hoch — Qualitat,
Verldsslichkeit und gute Verbindungen im
gesamten Nahverkehr werden zunehmend
vorausgesetzt.

Mit der LNVG haben wir einen starken

und engagierten Partner an der Seite des
Landes, der mit Weitblick und Expertise die
Mobilitdt von morgen gestaltet.

Die groBBen Aufgaben der Zukunft werden
die zentrale Rolle der LNVG weiter festigen.
Allen voran die Antriebswende im Nahver-
kehr: Von klimafreundlichen Schienenfahr-
zeugen iiber die Erneuerung und Dekarboni-
sierung der Busflotten bis hin zum Ausbau
der Infrastruktur — das ist ambitioniert und
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kostenintensiv, aber unverzichtbar fiir den
Klimaschutz. Die LNVG hat hier friihzeitig
wichtige Impulse gesetzt, etwa mit dem
weltweit ersten Einsatz von Wasserstoff-
ziigen rund um Bremervorde und dem
Einstieg in batterieelektrische Schienen-
fahrzeuge. Im straengebundenen OPNV
werden Land und LNVG mit einer neu auf-
gestellten Bus- und Betriebshofférderung
die Aufgabentrdger und Verkehrsunterneh-
men gezielt unterstiitzen, damit die Mobili-
tat landesweit zukunftsfahig aufgestellt
ist. Auch das Erfolgsmodell der Landesbe-
deutsamen Buslinien wird fortgesetzt und
weiterentwickelt. Bereits 19 Linien fahren
in Niedersachsen und ermdglichen einen
SPNV-Liickenschluss im landlichen Raum.

Das alles wére nicht moglich ohne das
hohe Engagement, die Verldsslichkeit und
Kompetenz der Kolleginnen und Kollegen
der LNVG. Fiir ihre vertrauensvolle Zu-
sammenarbeit bedanke ich mich herzlich!
Gemeinsam mit ihr sowie im Schulter-
schluss mit der kommunalen Ebene und
den Verkehrsunternehmen wird es uns by i
gelingen, den OPNV in Niedersachsen 2 Db
stdarker, moderner und klimafreundlicher

zu machen.




1.3 DIE GESCHAFTSFUHRUNG DER LNVG IM GESPRACH

Carmen Schwabl

Geschaftsfiihrerin und Sprecherin
der Geschéftsfithrung

Christian Berndt
Geschiéftsfiihrer

30 Jahre LNVG - Zeit fiir eine Bilanz und vor allem ein
Anlass, um nach vorne zu schauen. Carmen Schwabl,
Sprecherin der Geschiftsfiihrung und Geschiftsfiihrer

Christian Berndt sprechen im Interview iiber das Potenzial
des Nahverkehrs auf der Schiene, Geld und wie autonome
Fahrzeuge die Branche verdandern kénnten.

1.3 DIE GESCHAFTSFUHRUNG DER LNVG IM GESPRACH

Frau Schwabl, 30 Jahre LNVG. Sie miissen
jetzt sagen: ,,Das ist eine Erfolgsgeschichte!*

Schwabl: Ich kann nicht widersprechen. Die
Arbeit der LNVG ist eine Erfolgsgeschichte!
Der Nahverkehr auf der Schiene in Nie-
dersachsen hat sich in den vergangenen
Jahrzehnten enorm weiterentwickelt und
wir sehen noch viel Potenzial. Lassen Sie
es mich an einem Beispiel erkldren. Im
November 2000 ist die NordWestBahn an
den Start gegangen. Die Strecken rund um
Osnabriick waren die ersten, die wir mit
unseren eigenen Fahrzeugen an ein neues
Bahnunternehmen vergeben haben, nicht
mehr an die DB. Die DB hatte iiberlegt, dort
Verbindungen zu streichen. Jetzt ist die
Nachfrage dort so hoch, dass die Strecken
ausgebaut werden miissen. Und da packen
wir wieder an. Wir haben bei der DB die
ndtigen Planungen angestofien und das
Konzept fiir mehr Ziige ab Mitte der 30-er
Jahre steht.

Wie hat sich der Schienenpersonennahver-
kehr in den vergangenen 30 Jahren in ganz
Niedersachsen entwickelt?

Schwabl: Aufvielen Strecken rollen unsere
eigenen Fahrzeuge und arbeiten verschie-
dene Verkehrsunternehmen. Mit jeder
Generation werden die Ziige komfortabler
und wir modernisieren sie regelmdpig.
Niedersachsen hat viel Geld in die Hand
genommen, um die DB bei der Erneuerung
von Stationen zu unterstiitzen. Rund 80
Prozent der Stationen sind barrierefrei. Das
istin ganz Niedersachsen spiirbar. Ich sage

es mal in Zahlen: 1996 hatten wir in Nie-
dersachsen rund 69 Millionen Fahrgdste im
Jahr. 2024 waren es 132 Millionen, davon
102 Millionen Fahrgdste im Zustdndig-
keitsbereich der LNVG. Nach 2040 wollen
wir mit dichteren Takten und ldngeren
Ziigen landesweit 240 Millionen Fahrgdste
erreichen.

Herr Berndt, Sie sind zustdndig fiir die Be-
reiche Férderung und Finanzmanagement,
Mobilitdtsmanagement, Personenbeforde-
rungsrecht und die Zentralen Dienste. Wie
wichtig ist diese Arbeit fiir die Mobilitdt in
Niedersachsen?

Berndt: Der OPNV findet ja nicht nur auf der
Schiene statt. Sie wiirden sofort merken,
wenn diese Bereiche keine gute Arbeit
leisten wiirden! Dann wiirden in Nieder-
sachsen ndmlich kein Linienbus und keine
Strafienbahn fahren. Wir genehmigen die
Linien und wickeln die Zahlungen und
Férdermapnahmen fiir den OPNV im Land
ab. Und es gibt immer wieder Konflikte zwi-
schen Unternehmen um die Vergabe von
Buslinien — unser Bereich Personenbefor-
derungsrecht ist dort extrem gut aufgestellt
und kann viele Punkte kldren, um Streit vor
Gericht zu vermeiden. Das schafft Stabilitdt
und Planungssicherheit fiir die OPNV-Auf-
gabentrdger.

Was verbirgt sich hinter Mobilitdtsma-
nagement?

Berndt: Das ist der jiingste Bereich der
LNVG mit der Beratungseinheit MOBILOTSIN.



1.3 DIE GESCHAFTSFUHRUNG DER LNVG IM GESPRACH

Wir unterstiitzen Kommunen und die Auf-
gabentrdger vor Ort bei ihrer Aufgabe, einen
bedarfsgerechten und vor allem vernetzten
und mdglichst komfortablen Nahverkehr
vor Ort umzusetzen. Dabei geht es auch
darum, die gesamte Mobilitditskette zu
optimieren. Ein echtes Alleinstellungsmerk-
mal in Niedersachsen ist unser , Lehrgang
Kommunales Mobilitdtsmanagement®, an
dem schon mehr als 150 Mitarbeiterinnen
und Mitarbeiter aus Kommunen teilgenom-
men haben.

Sie sprechen von Unterstiitzung, geht es
da nicht immer auch um mehr Geld?

Berndt: Niedersachsen férdert mit erheb-
lichen Geldmitteln jedes Jahr OPNV und
SPNV-Projekte. Angesichts der grof3en
finanziellen Herausforderungen — etwa fiir
neue Busse, auch E-Busse und Betriebsho-
fe, barrierefreie Haltestellen, Landesbusli-
nien und viele weitere Aufgaben — sind wir
aufdas Engagement vor Ort angewiesen.
Inzwischen fordern wir pro Jahr Projekte

in Héhe von 150 bis 170 Millionen Euro.
Damit der OPNV besser wird, es ein hohes
Maf3 an Zusammenarbeit und Abstimmung
in den Kommunen und Landkreisen. Und
es muss liber Grenzen hinaus gedacht wer-
den. Ganz wortlich, Buslinien diirfen nicht
grundlos an kommunalen Grenzen enden.

Die LNVG ist auch Arbeitgeber. Wie steht
das Haus im ,,Wettbewerb um die Kopfe*“?

Berndt: Wir haben besonders engagierte
Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter, die mit
viel eigener Uberzeugung dabei sind. Das
ist nicht nur erfreulich, sondern hilft uns
auch, erfolgreich unsere Stellen zu be-
setzen. Es kommt iibrigens selten vor, dass

uns Mitarbeiter verlassen, um zu anderen
Arbeitgebern zu wechseln, obwohl die
freie Wirtschaft in vielen Bereichen besser
bezahlt. Das spricht fiir ein sehr gutes
Betriebsklima. Wir haben einen hervor-
ragenden Standort direkt am Hauptbahn-
hofin Hannover Wir bieten sehr flexible
Mdglichkeiten, im Homeoffice zu arbeiten.
Als Landestochter sind die Arbeitsplitze bei
uns sicher. Das sind starke Argumente fiir
die LNVG

Blicken wir nach vorne. In den kommenden
30 Jahren wird sich durch die technische
Entwicklung vermutlich so viel bei OPNV
und SPNV @ndern wie nie zuvor.

Berndt: Das stimmt. Allein die sogenannte
Verkehrswende und der Umstieg auf E-Mo-
bilitéit fordern erhebliche Anderungen. Der
Personalbedarf diirfte nur durch verstdrkte
autonom betriebene Systeme zu decken
sein. Man muss grundsdtzlich auch an den
Tarifdschungel heran und die Frage ist zu
priifen, ob wir wirklich dauerhaft so viele
Aufgabentridger wie bisher benétigen. Der
Trend geht jedenfalls zu gréfSeren Einheiten
und Angeboten aus einer Hand. Ziel muss
sein, ein zuverldssiges und schnelles Sys-
tem anzubieten, das eine echte Alternative
zum sogenannten Individualverkehr ist.
Ich bin guten Mutes, dass wir erhebliche
Zuwdchse sehen werden, auch wenn das
Fldchenland Niedersachsen sicher auch

in 30 Jahren nicht ohne Auto auskommen
wird.

Schwabl: Wir haben bereits zwei unserer
Triebziige fiir Tests im Regionalverkehr zum
autonomen Fahren zur Verfiigung gestellt.
Sie wurden erfolgreich umgebaut. Auf
Strecken mit dem neuen Sicherungssystem

1.3 DIE GESCHAFTSFUHRUNG DER LNVG IM GESPRACH

ETCS kénnen diese Fahrzeuge kiinftig fiih-
rerlos fahren. Die zwei Fahrzeuge werden
ab Dezember 2029 auf der Strecke Liine-
burg — Dannenberg Ost rollen, die DB Infra-
GO bis dahin komplett erneuert. Die Ziige
werden aus einer Betriebszentrale iiber-
wacht. Im tdglichen Betrieb werden noch
eine gewisse Zeit Triebfahrzeugfiihrerinnen
oder Triebfahrzeugfiihrer im Fahrzeug

das System iiberwachen und Erfahrungen
sammeln. Spdter wird sich das Personal

an Bord auf den Service fiir die Fahrgdste
konzentrieren kdnnen. Fiir Strecken im sehr
ldndlichen Raum sind autonome Ziige eine
Chance, das Angebot zu sichern.

Welche wesentlichen Anderungen an Fahr-
zeugen erwarten Sie noch?

Schwabl: Die Abkehr vom Diesel ist wohl

der wichtigste Schritt. Wir haben das mit
den ersten Wasserstoffziigen der Welt ein-
geleitet, die seit 2022 bei der evb rund um
Bremervérde auf der Strecke sind. Aufden
iibrigen nicht elektrifizierten Netzen werden
wir Akku-Ziige einsetzen, weil sie im Betrieb
giinstiger sind als Wasserstoff und die
Reichweite der Akku-Ziige dort gut ausreicht.

Frau Schwabl, Sie haben es bereits an-
gesprochen. Die Infrastruktur der DB, also
zum Beispiel Gleise, Weichen, Signale,
oder Bahnhofe, zum Teil in die Jahre ge-
kommen. Ist dieser Riickstand aufholbar?

Schwabl: Die Auflésung des Instandhal-
tungsstaus und der Ausbau der Infrastruk-
tur ist entscheidend dafiir, dass mehr Ziige
rollen kénnen — und dabei piinktlich sind.
Wenn der Bund iiber viele Jahre verldss-
lich investiert, kbnnen wir mehr Menschen
dazu motivieren, tagtdglich mit dffentlichen

Verkehrsmitteln zu fahren. Ich habe da
inzwischen ein Mantra: ,,Die Menschen
wollen Bahn fahren — und wir wollen, dass
die Menschen Bahn fahren kénnen.“ Wir
wollen, dass in den 2040er Jahren doppelt
so viele Menschen wie heute in Nieder-

sachsen unsere Ziige nutzen.

Berndt: Mit unseren Programmen wie ,,Nie-
dersachsen istam Zug!“ tragen wir unseren
Teil zum Beispiel zu attraktiven Bahnhéfen
bei.

Gibt es etwas, von dem Sie sicher sind,
dass es in 30 Jahren noch so ist wie heute?

Berndt: Es wird nie fiir alle Wiinsche
genug Geld da sein, aber den d&ffentlichen
Nahverkehr wird es weiter geben, er ist
unverzichtbar!

Schwabl: Das Ziel unserer Arbeit. Wir ver-
binden Menschen!



VORGESCHICHTE

Nach der Wiedervereinigung Deutsch-
lands am 3. Oktober 1990 existierten zwei
bundeseigene Eisenbahnen — die Deutsche
Bundesbahn (DB) in der ehemaligen Bun-
desrepublik und die Deutsche Reichsbahn
(DR) in der ehemaligen Deutschen Demo-
kratischen Republik. Da sich beide Bahnen
in einem wirtschaftlich problematischen
Zustand befanden und der Konkurrenz
des StraBBen- und Flugverkehrs nur wenig
entgegenzusetzen vermochten, berief das
Bundesverkehrsministerium eine Regie-
rungskommission Bahn. Sie entwickelte
ein Konzept zur Reform des Eisenbahn-
wesens in Deutschland, das 1993 in das
Eisenbahnneuordnungsgesetz miindete.

Nach breiter Zustimmung durch den Deut-
schen Bundestag konnte es am 1. Januar
1994 in Kraft treten. Die damit verbundene

Bahnreform fuf3te auf drei Grundprinzipien.

Die drei Grundprinzipien der Bahnreform

.Umwandlung von Bundesbahn und Reichsbahn

in eine neue, privatrechtlich organisierte Eisen-
bahngesellschaft des Bundes. So entstand die
Deutsche Bahn AG.

. Schaffung eines Verkehrsmarktes im Eisenbahn-

verkehr, zu dem neben der DB AG auch andere
private Eisenbahnunternehmen Zugang erlangen
sollten.

. Ubertragung der Zustdndigkeit fiir den schienen-
gebundenen Personennahverkehr (SPNV) an die
Bundeslander. Damit hatten die 16 Lander die

Verantwortung fiir Planung und Organisation des
SPNV sowie des straBengebundenen 6ffentlichen
Personennahverkehrs (OPNV) zu iibernehmen.

2 VORGESCHICHTE
2.1 BAHNREFORM

Der Ubergang der Zusténdigkeit wurde
durch das Regionalisierungsgesetz (Artikel
4 des Eisenbahnneuordnungsgesetzes)
vom 27. Dezember 1993 geregelt. Es
definiert die Sicherstellung einer aus-
reichenden Bedienung der Bevdlkerung
mit Verkehrsleistungen im Offentlichen
Personennahverkehr als eine Aufgabe der
Daseinsvorsorge. Nach diesem Gesetz

ist der OPNV ,,die allgemein zugéngliche
Beférderung von Personen mit Verkehrs-
mitteln im Linienverkehr, die tiberwiegend
dazu bestimmt sind, die Verkehrsnachfrage
im Stadt-, Vorort- oder Regionalverkehr

zu befriedigen. Das ist im Zweifel der Fall,
wenn in der Mehrzahl der Beférderungs-
falle eines Verkehrsmittels die gesamte
Reiseweite 50 Kilometer oder die gesamte
Reisezeit eine Stunde nicht ibersteigt.“

Wahrend der Schienenpersonenfernver-
kehr (SPFV) von jedem Eisenbahnverkehrs-
unternehmen eigenwirtschaftlich (das
heif3t ohne staatliche Hilfe) betrieben wird,
erfolgt die Finanzierung des Schienenper-
sonennahverkehrs (SPNV) iiber Regio-
nalisierungsmittel. Diese stellt der Bund
den Bundeslandern zur Verfiigung. Die
jeweiligen Bundesldander bzw. die Zweck-
verbédnde legen die Verkehrslinien, den
Verkehrsumfang und weitere Kriterien wie
Taktdichte, Qualitat und Fahrzeugeinsatz
fest. Auf dieser Basis schlielen sie nach
einer Ausschreibung einen Verkehrsvertrag
mit einem Verkehrsunternehmen ab.




2.2 UMSETZUNG DES REGIONALISIERUNGSGESETZES

Da das Regionalisierungsgesetz bis zum 1. Januar 1996 um-
zusetzen war, griindete das Land Niedersachsen bereits im
Juni 1995 die ,,Projektgesellschaft Nahverkehr Niedersach-
sen mbH* (PGN) mit Sitz in Hannover.

Deren Grundlage bildete das ,,Nieder-
sdchsische Gesetz zur Neuordnung des
offentlichen Personennahverkehrs“ vom
28. Juni 1995. Es wurde maf3geblich von Dr.
Wolf-Riidiger Gorka gestaltet. Der Agrar-
wissenschaftler war bereits seit den 1980er
Jahren als Leiter des Schienenreferats im
niedersdachsischen Wirtschaftsministerium
tatig, wo er sich als engagierter Verfechter
und Fiirsprecher der Eisenbahn profilierte.
Gorka gilt als ,,Vater*“ der LNVG und war
spater einer ihrer Geschéftsfiihrer.

Niedersachsisches Nahverkehrsgesetz
(NNVG) von 1995

¢ Im Interesse vertraglicher Lebens- und Arbeits-
bedingungen und der Verkehrssicherheit soll
der offentliche Personennahverkehr zu einer
Verlagerung des Aufkommens im motorisierten
Individualverkehr auf 6ffentliche Verkehrsmittel
beitragen.

¢ Die Sicherstellung einer ausreichenden Bedie-
nung mit Verkehrsleistungen im 6ffentlichen
Personennahverkehr ist eine Aufgabe der Da-
seinsvorsorge.

¢ Die Aufgabentrdger sollen dem Ausbau und der
Finanzierung des OPNV gegeniiber MaBnahmen
fiir den motorisierten Individualverkehr den Vor-
rang einrdumen.

Das Niedersachsische Nahverkehrsgesetz
(NNVG) wurde nach den Vorgaben des
Regionalisierungsgesetzes konzipiert und
dementsprechend die Reiseweite des OPNV
auf 50 Kilometer sowie die Reisezeit auf
unter eine Stunde limitiert.

In § 4 Abs. 1 NNVG wurde festgelegt, dass
die Sicherstellung eines ausreichenden Be-
dienungsangebotes im SPNV Aufgabe des
Landes sein sollte; dem damaligen Kom-
munalverband Groraum Hannover (heute
der Region Hannover) sowie dem Zweck-
verband Grofiraum Braunschweig (heute
Regionalverband GroBraum Braunschweig)
oblag diese Aufgabe jedoch im eigenen
Wirkungskreis. Der {ibrige OPNV wurde Auf-
gabe der Landkreise und kreisfreien Stadte.

Das Land konnte nach § 8 Abs. 1 NNVG
diese Aufgaben einer zentralen Stelle fiir
den OPNV iibertragen. Dazu durfte nach §
8 Abs. 2 NNVG nur ein Unternehmen be-
stimmt werden, das durch seine Kapital-
ausstattung und innere Organisation sowie
durch die Fach- und Sachkunde seiner Mit-
arbeitenden die Gewdhr fiir eine ordnungs-
gemadfe Aufgabenwahrnehmung bietet.
Die zentrale Stelle fiir den OPNV unterliegt
bei der Wahrnehmung ihrer Aufgaben der
Fachaufsicht des fiir den OPNV zusténdigen
Ministeriums (dies ist gegenwartig das Nie-
dersdchsische Ministerium fiir Wirtschaft,
Verkehr und Bauen).

2.2 UMSETZUNG DES REGIONALISIERUNGSGESETZES

Bei der Ausgestaltung des OPNV galten unter ande-
rem folgende Zielsetzungen:

¢ Das Bedienungsangebot soll sich nach den Be-
diirfnissen der Bevilkerung und den raumstruktu-
rellen Erfordernissen orientieren.

¢ Bei Planung, Bau, Ausbau und Umbau von Ver-
kehrsanlagen und bei der Fahrzeugbeschaffung
sind die besonderen Bediirfnisse von Personen
mit eingeschrankter Beweglichkeit, dlteren
Menschen, Kindern und Personen mit Kindern
angemessen zu beriicksichtigen. Die 6ffentlichen
Zuwendungsgeber werden aufgefordert, Mainah-
men vorrangig zu fordern, die den besonderen
Bediirfnissen dieser Nutzergruppe entsprechen.?

Fiir die OPNV-Aufgabentriger galt es des Weiteren,
einen Nahverkehrsplan aufzustellen. Dabei sollte
dargestellt werden,

¢ welches Bedienungsangebot im Planungsgebiet
besteht und welche dafiir wesentliche Verkehrs-

anlagen vorhanden sind,

e welche Zielvorstellungen bei der weiteren Gestal-
tung des OPNV verfolgt werden,

e welche MaBnahmen dafiir ergriffen werden sollen.

Nach Verabschiedung des ,,Nieder-
sdchsischen Gesetzes zur Neuordnung

des offentlichen Personennahverkehrs*
stimmte die Niedersdchsische Landes-
regierung in ihrer Sitzung am 4. Juli 1995
dem von Verkehrsminister Dr. Peter Fischer
(1941-2019) vorgelegten Vertragsentwurf
iiber die Griindung einer ,,Projektgesell-
schaft Nahverkehr Niedersachsen“ (PGN)
zu. Der Minister wurde beauftragt, mit der
»Gesellschaft fiir Landeseisenbahnaufsicht
mbH* (LEA) einen entsprechenden Vertrag
zu unterzeichnen. Durch ihn wurde die LEA
verpflichtet, diese Gesellschaft ins Leben zu
rufen und das dafiir bendtigte Personal im
Einvernehmen mit dem Land einzustellen.
In einem zweiten Schritt sollte das Land
Niedersachsen von der LEA mindestens 51
% und héchstens 95 % iibernehmen und
gleichzeitig die PGN (damals zu 100 % im
Eigentum der LEA) zur ,Landesnahverkehrs-
gesellschaft Niedersachsen* umfirmieren.
Leiter der PGN wurde Dr.-Ing. Hans Engel-
mann (* 1952).2

Mit dieser Konzeption sollte es in nur neun

N

LNVG

Monaten gelingen, die Landesnahverkehrs-
gesellschaft Niedersachsen (LNVG) ins
Leben zu rufen.

- Niedersachsen
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Die ,,Geburtsstunde“ der LNVG schlug am 26. Mdrz 1996.
An diesem Tag erfolgte die Unterzeichnung des Gesell-

schaftsvertrags.

Das Stammkapital betrug 250.000 DM. Die
Gesellschaft befand sich — und befindet
sich bis heute — zu 100 % im Besitz des
Landes Niedersachsen (Anteile anderer Ge-
sellschafter an der Vorgangergesellschaft
PGN waren zuvor vom Land mit einem
»Geschdftsanteilsiibertragungsvertrag®
tibernommen worden).3

Gegenstand des Unternehmens ist die
Durchfiihrung der ihr vom Land Nieder-
sachsen gemaf § 8 des Niedersdchsischen
Nahverkehrsgesetzes (NNVG) iibertra-
genen Aufgaben. Die Gesellschaft kann
auch sonstige Dienstleistungen auf dem
Gebiet des OPNV erbringen. Ferner darf sie
Geschéfte jeder Art durchfiihren, die dem
Gegenstand des Unternehmens dienen.
So kann sie sich auch im Rahmen des
Unternehmensgegenstandes an anderen
Unternehmen beteiligen.*

Die Aufgaben der LNVG liegen in der
Planung, Koordination sowie der Bestel-
lung des Schienenpersonennahverkehrs
(SPNV) in Niedersachsen mit Ausnahme
der damaligen Zweckverbande Hannover
und Braunschweig (heute Region Hannover
und Regionalverband Grof3raum Braun-
schweig). Die LNVG ist Partner von Kommu-
nen, kreisfreien Stadten und Landkreisen
sowie von Verkehrsplanern und Verkehrs-
unternehmen. ®

Gesellschaftsvertrag

§1

Firma und Sitz

« Die Firma der Gesellschaft lautet

Landesnahverkehrsgesellschaft Niedersachsen
mbH (LNVG).

. Die Gesellschaft hat ihren Sitz in Hannover.

§2

Gegenstand des Unternehmens

. Gegenstand des Unternehmens ist die Durchfiihrung der

der Gesellschaft vem Land Niedersachsen gem. § 8
Nds. Nahverkehrsgesetz (ibertragenen Aufgaben. Die
Gesellschaft kann auch sonstige Dienstleistungen auf
dem Gebiet des &ffentlichen Personennahverkehrs
(Opnv) erbringen. Nicht Gegenstand des Unternehmens
ist die Brbringung von Betriebeleistungen im Opv.

. Die Gesellschaft kann Geschéfte jeder Art durchfiih~-

ren, die dem Gegenstand des Unternehmens dienen. Sie
kann sich im Rahmen des Unternehmensgegenstandes an
anderen Unternehmen beteiligen.

Gesellschaftsvertrag der LNVG vom 26. Mdrz 1996
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Dem Aufsichtsrat obliegen folgende Aufgaben:

e Uberwachung der Geschiftsfiihrung

¢ Zustimmungspflicht bei

a) Wirtschaftsplan (bestehend aus Erfolgsplan, Investitionsplan, Finanzplan und Stellen-

plan)

b) Planungen im Schienenpersonennahverkehr (SPNV)

¢) Aufstellung von Mehrjahresprogrammen fiir die Férderung von OPNV-Vorhaben

d) Aufstellung der sich daraus ableitenden Jahresbauprogramme

e) Erwerb, VerduBerung oder Belastung von Grundeigentum oder grundstiicksgleichen

Rechten

f) Errichtung und Aufgabe von Zweigniederlassungen

g) Aufnahme und Gewdhrung von Darlehen sowie dem Kauf und Verkauf von Wertpapieren
h) Bestellung und Abberufung von Prokuristen

i) Abschluss, Anderung sowie Beendigung von Vereinbarungen (mit einer Laufzeit von

mehr als einem Jahr)
j) sonstigen Rechtsgeschaften

k) allen Vorlagen der Geschiftsfiihrer an die Gesellschafterversammlung’

Organe der LNVG sind:

a) der oder die Geschiftsfiihrer

b) der Aufsichtsrat

¢) die Gesellschafterversammlung®

Der Aufsichtsrat besteht aus bis zu sechs
Mitgliedern. Das Land Niedersachsen

als Gesellschafter entsendet sie auf un-
bestimmte Zeit. Er kann diese jederzeit
abberufen und durch andere ersetzen. Der
Vorsitzende des Aufsichtsrats wird vom
Gesellschafter bestimmt. Sein Stellvertreter
(oder seine Stellvertreterin) wird vom Auf-
sichtsrat aus dem Kreis der Aufsichtsrats-
mitglieder gewdhlt.

Der Aufsichtsrat tagt reguldr viermal jahr-
lich.

Neben dem Aufsichtsrat kann die LNVG iiber
einen oder mehrere Beirdte verfiigen. Seine
Aufgabe ist die Unterstiitzung des Aufsichts-
rats, dem er Empfehlungen aussprechen
kann. Die Mitglieder des Beirats werden
vom Gesellschafter — dem Land Niedersach-
sen — auf unbestimmte Zeit entsendet. Auch
der Aufsichtsratsvorsitzende und dessen
Stellvertreter gehdren dem Gremium an.

Die Gesellschafter versammeln sich einmal
jahrlich. Dabei wird der Jahresabschluss
festgestellt. AuRerdem wird liber die Ver-
wendung des erzielten Gewinns sowie {iber
die Behandlung etwaiger Verluste und die
Entlastung des Aufsichtsrats sowie der Ge-
schéftsfiihrung beschlossen.

Erster Geschéftsfiihrer der LNVG wurde Dr.-
Ing. Hans Engelmann, der bereits die ,,PGN“
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Dr.-Ing. Hans Engelmann

geleitet hatte. Die weitere Konstituierung

der Landesnahverkehrsgesellschaft Nieder-

sachsen iibernahm aber bald ein anderer:
Dr.-Ing. E.h. Wilhelm Pallmann.

Der 1934 in Hiltrup (heute ein Stadtteil von
Miinster in Westfalen) geborene Jurist war
in seiner beruflichen Laufbahn bereits friih
mit der Bahn in Beriihrung gekommen -
erst als Beamter der damaligen Deutschen

Bundesbahn, anschlieRend im Verkehrsmi-

nisterium des Landes Schleswig-Holstein.
Nachdem er zwischen 1971 und 1974 als
Beigeordneter im Grofiraum Hannover
Dezernent fiir Wirtschaft, Verkehr und
Finanzen gewesen war, bekleidete Pall-
mann ab 1974 die Position des Vorstands-
vorsitzenden bei der {istra Hannoversche
Verkehrsbetriebe AG. Hier gelang ihm die
Zusammenfiihrung des U-Bahnbaues der
Stadt Hannover und des Straflenbahnbe-
triebs der listra zu einem leistungsfahigen
und richtungsweisenden Stadtbahnbetrieb
sowie der Ausbau des Grofiraumverkehrs
Hannover zu einem Stadt und Region um-

fassenden Verkehrsverbund. 1983 wechsel-

@ Geschiaftsfiihrer der PGN (Projektgesellschaft
Nahverkehr Niedersachsen, Vorlaufergesell-
schaft der LNVG) von 1995 bis 1996 sowie der
LNVG im Jahr 1996

te er als Vorstandsmitglied zur Deutschen
Bundesbahn sowie 1991 als Vorstand zur
Deutschen Bundespost Telekom, wo er nach
der Wiedervereinigung fiir den ,,Aufbau
Ost“ zustdndig war.®

Nach seiner Pensionierung im August 1995
baten ihn der niedersdchsische Verkehrsmi-
nister Dr. Peter Fischer und dessen Staats-
sekretdr Dr. Alfred Tacke, den Vorsitz des
Aufsichtsrats der neugegriindeten LNVG zu
tibernehmen. Als Geschéftsfiihrer der LNVG
konnte Pillmann Peter Neuber (1937-2013)
gewinnen. Der aus Berlin stammende Jurist

war nach seiner Zeit als Oberbiirgermeis-

Wilhelm Péllmann (1 2013)
Erster Aufsichtsratsvorsitzender
der LNVG von 1996 bis 2000 @
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Peter Neuber ( 2013)
Geschéftsfiihrer der LNVG von
1996 bis 2001

®

ter der saarldndischen Stadt Neunkirchen
Staatssekretdr im Niedersachsischen
Finanzministerium gewesen. Anschlieend
hatte er die Immobilienverwaltung eines
Krankenhauskonsortiums des Landes Nie-
dersachsen geleitet.

Weitere ,,Geburtshelfer der ersten Stunde
waren Dr. Wolf-Riidiger Gorka und Dr.
Wolfgang Wagner. Wie bereits erwdhnt
galt Gorka damals als Fachmann in An-
gelegenheiten der Bahn. Als Leiter des
Schienenreferats im niedersdchsischen
Verkehrsministerium erwarb er sich eine
hohe Anerkennung, so dass er einen Ruf
als heimlicher Eisenbahnchef in Nieder-
sachsen genoss. Pdllmann trat in Kontakt
mit Dr. Gorka und konnte auch ihn fiir eine
Tatigkeit in der LNVG gewinnen, deren
Griindung er maf3geblich vorangetrieben
hatte. Im Sommer 1996 sollte Dr. Gorka

in den Aufsichtsrat als stellvertretender
Vorsitzender eintreten. Als Pdllmann 2000
in den Ruhestand trat, folgte ihm Karl-
Heinz Witt als Aufsichtsratsvorsitzender.
Gorka iibernahm am 1. August 2001 die
Geschaftsfiihrung der LNVG. Mitstreiter von
Gorka war Dr. Wagner. Dieser wirkte viele
Jahre als Prokurist in der LNVG und war ein
zuverldssiger Garant dafiir, dass die mit der
Griindung der Gesellschaft verbundenen
Ziele konsequent verfolgt und umgesetzt
wurden. Die die sogenannten ,,nicht bun-
deseigenen Bahnen*

(NE-Bahnen). war das Modell fiir mehrere
vergleichbare Gesellschaften in anderen
Bundeslandern, um — vom Bund mit den
dafiir notwendigen Mitteln ausgestattet
- modernen, attraktiven SPNV vor Ort zu
organisieren.’

Damals galt der Schienenpersonennahver-

kehr — nach Ansicht von Wilhelm Pdllmann
- als,,Schmuddelkind“, mit dem sich kein
echter Bundesbahner identifizieren wollte.
Die Deutsche Bundesbahn legte Strecken
mit geringer Verkehrsnachfrage relativ
schnell still, anstatt sie an private Betreiber
abzugeben.!® P4llmann war es vor allem

zu verdanken, dass sich allmahlich die
Erkenntnis durchsetzte, die Bahn sei auch
ein Nahverkehrsunternehmen und nicht nur
fiir den Fernverkehr zustandig. Ferner galt
es zu akzeptieren, dass nicht nur die DB
erfolgreich ,,Eisenbahn konnte“, sondern
auch privaten Bahnunternehmen - die
sogenannten ,nicht bundeseigenen Bah-
nen“ (NE-Bahnen). Erst spéter setzte ein
allmdhliches Umdenken ein. So war im Jahr
1992 die Bahnstrecke Stade — Bremervorde
— Bremerhaven von den Eisenbahnen und
Verkehrsbetrieben Elbe-Weser GmbH (evb)
tibernommen worden - {ibrigens positiv
begleitet und unterstiitzt durch Dr. Gorka
im Auftrag des Landes Niedersachsen. Hier
sollte die LNVG ansetzen und den Wett-
bewerb zwischen verschiedenen Anbietern
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Dr. Wolf-Riidiger Gorka
Geschaftsfiihrer der LNVG
(®) von 2001 bis 2008

fordern. Fiir die Bundesbahn war es schwer
nachvollziehbar, dass sich der Eisenbahn-
verkehr auch mit Triebwagen und Triebzii-
gen (also Zugverbanden ohne Lokomotive)
betreiben lief} und dabei sogar wesentlich
kostengiinstiger war als die traditionellen
Nahverkehrsziige. AuRerdem kam es zur
Entdeckung des Integralen Taktfahrplans
(ITF). Obwohl auch hier zunichst Bedenken
dominierten, fiihrten die offenkundigen
Erfolge in Danemark und der Schweiz zu
einem Umbruch.

Trotz des grof3ziigigen finanziellen
Rahmens war es nicht Ziel der Regiona-
lisierung, so viel SPNV anzubieten wie
6konomisch moglich, sondern dort einen
attraktiven und modernen Schienenperso-
nennahverkehr zu erméglichen, wo das aus
verkehrssystematischen Griinden tatsdch-
lich sinnvoll und unter wirtschaftlichen As-
pekten vertretbar ist. Dies sollte die LNVG
exemplarisch umsetzen. Mit ihren Erfolgen
hat sie die grundsatzliche Richtigkeit der
Bahnstrukturreform bestatigt. Aufgrund
seiner grof3en Verdienste wurde Dr.-Ing.
E.h. Wilhelm Pdllmann von der Bundesre-
gierung im September 1999 zum Vorsitzen-
den der,,Kommission Verkehrsinfrastruk-
turfinanzierung” berufen. Sie wurde auch

als ,,Pdllmann-Kommission“ bezeichnet.!
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Arbeitsgrundlage der LNVG sollte ein Konzept fiir den Schienenpersonen-
nahverkehr (SPNV) werden. Was in den Teilen Niedersachsens sinnvoll er-
schien, die au3erhalb der Grof3raume Braunschweig und Hannover lagen,
hat im Juli 1997 die Landesnahverkehrsgesellschaft Niedersachsen im
sogenannten SPNV-Konzept im Detail formuliert. Darin legte sie Ziele fest,
die bis zum Jahr 2002 realisiert werden sollten.?

parks zu beseitigen. Investitionen flossen
Dazu zdhlte vor allem, den Nahverkehr auf der
Schiene in Niedersachsen spiirbar attraktiver zu Bahnhofe und Haltepunkte, einen hoheren
gestalten. Als Maflnahmen zur Realisierung dieses Fahrzeugkomfort sowie eine Verkiirzung
Ziels dienten unter anderem:

in eine verbesserte Ausstattung zahlreicher

der Reisezeit. Damals galten in Nieder-

sachsen 80 % aller Stationen als dringend

e grof3flachige Einfiihrung eines integralen erneuerungsbediirftig. Besonders auf den
Taktfahrplans Nebenbahnen war der Nachholbedarf noch

¢ Vernetzung mit Busfahrpldnen grof3, aber auch bei manchen Bahnhofen

o gezielte Investitionen in Ziige, Gleise und Bahnhofe grofier Stadte. So fehlten bei den meisten

¢ Nutzung marktwirtschaftlicher Mechanismen

¢ Verlagerung des motorisierten Individualverkehrs
zum Offentlichen Personennahverkehr3

Stationen barrierefreie Bahnsteige.'”
E N TWI C K LU N G E N Kernpunkte im SPNV-Konzept waren eine
Analyse der Wettbewerbssituation im

Schienenpersonennahverkehr in Nieder-

Vor diesem Hintergrund galt es, jede
Strecke mit Personennahverkehr zu
untersuchen und dabei ausfiihrlich zu
bewerten. Aus den Ergebnissen dieser
Untersuchungen folgten Vorschldge zu
neuen Angebotskonzepten und den sich
daraus ergebenden Investitionsvorhaben
—vor allem in den Bereichen Infrastruktur
und Fahrzeuge. Die Umsetzung dieses
Konzeptes gehorte fortan zu den vorrangi-
gen Aufgaben der LNVG. Die Finanzierung
erfolgte in Niedersachsen vor allem durch
die Regionalisierungsmittel gemaf § 8 a.F.
des Regionalisierungsgesetzes.'*

Zundchst waren die grébsten Mangel in der
Infrastruktur sowie der akute Nachholbe-
darf bei der Modernisierung des Fahrzeug-

sachsen sowie die Formulierung einer Stra-
tegie zur Mobilisierung des Wettbewerbs.
Dazu lief} die LNVG die Moglichkeiten der
»Gestaltung der SPNV-Politik des Landes
Niedersachsen unter Beriicksichtigung

der Marktmacht der DB AG und sektoraler
Interdependenzen in Schienenverkehr und
-infrastruktur® untersuchen.®In dem im
Mai 1999 vorgelegten Bericht wurde kons-
tatiert, dass der Bereich Nahverkehr der DB
AG (DB Regio) eine marktbeherrschende
Wettbewerbsposition besitzt. Vor diesem
Hintergrund war der Wettbewerb im SPNV
alternativlos, um die vorhandenen Mono-
polstellungen aufzubrechen und Markt-
preise auszuloten. Die LNVG verfolgte mit
der Er6ffnung des Wettbewerbs im SPNV
das Ziel, den spezifischen Zuschussbedarf




Aktionstag zum Start
der NordWestBahn

im Weser-Ems-Netz
aufden SPNV-Linien
Osnabriick — Olden-
burg — Wilhelmshaven /
Osnabriick — Bremen /
Wilhelmshaven — Esens
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(je Zugkilometer) bei gleicher oder ver-
besserter Qualitat spiirbar zu reduzieren.
Attraktivere Angebote sollten zu einer
Steigerung sowohl der Nachfrage als auch

der Erlose fiihren.!”

Bei Griindung der LNVG betrieb die DB
Regio fast den gesamten niedersachsi-
schen SPNV. Lediglich zwei Inselbahnen
(Borkum, Langeoog) sowie die Strecke
Buxtehude - Bremervorde — Bremerhaven
wurden von privaten, kommunalen bzw.
nicht bundeseigenen Anbietern betrieben.
Dies entsprach 1,7 % der Betriebsleistun-
gen im SPNV. Hier galt es, fiir die LNVG
anzusetzen und mehr privaten Wettbewer-
bern die Chance zu bieten, in den SPNV
einzusteigen.

Ein erster grofer Schritt bei diesem
Vorhaben war die dffentliche Ausschrei-
bung eines Teilnetzes im nordwestlichen
Niedersachsen — im Weser-Ems-Gebiet.
Im Juli 1998 vergab die LNVG in einem
Verkehrsgebiet von 7.630 km2 mit etwa

1,3 Millionen Einwohnern die Bahnstre-
cken Delmenhorst — Hesepe, Osnabriick

— Oldenburg — Wilhelmshaven und Sande
— Esens an ein Konsortium aus Deutscher
Eisenbahngesellschaft (DEG) und den
Stadtwerken Osnabriick. Sie riefen ein
Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) mit
Sitz in Osnabriick in der Rechtsform einer
GmbH ins Leben. Zundchst wurden 75 Mit-
arbeiter eingestellt — davon auch einige in
Oldenburg, dem zukiinftigen Standort der
zentralen Wartungswerkstatt fiir die Trieb-
fahrzeuge. Fiir die Bedienung der etwa
290 km langen Strecken (etwa 10 % des
niedersidchsischen SPNV-Netzes) durch ein
anderes Eisenbahnverkehrsunternehmen
(neben der DB Regio) war es notwendig,
dass der neue Betreiber auf Fahrzeuge
zugreifen konnte, welche die LNVG mit
Landesmitteln erworben hatte und die sie
der neuen Gesellschaft gegen Mietzahlung
zur Verfiigung stellte. Dieser Fahrzeug-
pool der LNVG sollte es auch potenziellen
Anbietern ohne eigene Schienenfahrzeuge
ermoglichen, unter gleichen Voraussetzun-
gen an einer Ausschreibung teilzunehmen
wie Verkehrsunternehmen, die iiber eigene
Fahrzeuge verfiigten.'®

Bei den ersten von der LNVG angeschafften
Fahrzeugen handelte es sich um den Typ
Coradia LINT 41 des Herstellers Alstom LHB
(ehemals Linke-Hofmann-Busch) in Salzgit-
ter. Damit leistete die LNVG einen Beitrag
zum Erhalt wertvoller Arbeitsplitze.'®

Das Fahrplankonzept in der Region
Weser-Ems sah einen 1-Stundentakt fiir
die Strecke Wilhelmshaven — Oldenburg -
Osnabriick vor. Zwischen Esens, Sande und
Wilhelmshaven wurde ein zweistiindiges
Zugangebot geschaffen. Auf der Strecke
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zwischen Delmenhorst und Osnabriick,
dessen Teilstiick bis Hesepe nach den Pla-
nungen der frilheren Deutschen Bundes-
bahn stillgelegt werden sollte, wurde ein
2-Stundentakt angestrebt. Die Geschwin-
digkeit auf den Strecken sollte sukzessive
erhoht werden (zwischen Oldenburg und
Osnabriick auf 120 km/h, auf den iibrigen
Strecken auf 80 km/h). Das Konsortium
gab ihren Ziigen den Namen ,,NordWest-
Bahn“ (NWB) und nahm den Betrieb im
November 2000 auf.?°

Mit dem Start der NWB erh&hten sich die
Verkehrsleistungen im Bereich Weser-Ems
von vorher 2,5 Millionen Zugkilometern
(im Fahrplanjahr 1999/2000) auf 3,1
Millionen. Bereits im ersten Jahr sollte die
Fahrgastnachfrage um 70 % steigen. Vor
diesem Hintergrund wurde das Fahrplan-
angebot sukzessive erweitert und erreichte
2006 4,2 Millionen Zugkilometer. Die Fahr-
gastnachfrage stieg im gleichen Zeitraum
um 130 %.%!

Auf der Strecke Wilhelmshaven - Olden-
burg — Osnabriick konnte durch Schlieung
der Stationen Holtinghausen, Hemmelte
und Alfhausen die Fahrzeit um etwa 20
Minuten auf unter 90 Minuten verkiirzt wer-
den. Auch auf der Strecke Esens — Sande

— Wilhelmshaven, die wegen der Bus- und
Fahrverkniipfungen zu den Inseln Lange-
oog, Spiekeroog und Wangerooge von gro-
Ber touristischer Bedeutung ist, erhielten
die Fahrgéste ein stiindliches Angebot mit
einer um 13 Minuten verkiirzten Reisezeit.
Nachdem bereits am 29. November 2002
der modernisierte Bahnhof am Endpunkt
Esens eingeweiht worden war, wurde zum
Fahrplanwechsel im Dezember 2005 die
Station Burhafe reaktiviert.

Auf der Strecke Delmenhorst — Hesepe
begann im September 2001 eine grund-
legende Sanierung. Bis Ende 2002 erfolgte
die Erneuerung der Gleise, bis Ende 2003
der Einbau der neuen Leit- und Sicherungs-
technik. Durch ein neues zentrales elektro-
nisches Stellwerk in Bramsche wurde das
Personal entlang der Strecke entbehrlich.
Auflerdem wurden alle Ziige iiber Delmen-
horst hinaus bis nach Bremen verldngert,
wodurch bei Fahrten in die Hansestadt ein
Umstieg entfiel. Seit Ende 2003 bestand
ein Stundentakt. Bereits nach drei Jahren
hatte sich auf der einst unattraktiven
Strecke der Personenverkehr verdreifacht —
zwischen 1998 und 2008 sollte er sich so-
gar taglich von 1.040 Fahrgdsten auf 6.900
erh6hen. Im November 2002 wurde der
Bahnhof in Lutten reaktiviert.?2Im Februar
2005 sollte der Vertrag mit der NordWest-
Bahn bis 2016 verldngert werden.?

Bereits vor dem Start der NordWestBahn
waren erste Neuerungen eingefiihrt
worden. So wurde im Mai 1998 eine neue
Perspektive fiir die Bahnstrecke Seesen

Alstom Coradia LINT 41 (LNVG-Fahrzeugpool, NordWestBahn)
aufder Linie RB 58 Osnabriick — Bremen
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— Herzberg am Harz geschaffen. Es galt
durch spiirbare Neuerungen die Attraktivi-
tdt zu steigern, um damit mehr Fahrgdste
im Berufs-, Freizeit- und Einkaufsverkehr
zu gewinnen. Dazu entwickelte die LNVG
zusammen mit dem Verkehrsverbund Siid-
niedersachsen (ZVSN) und dem damaligen
Zweckverband Grofiraum Braunschweig
(ZGB) sowie der Deutschen Bahn (DB AG)
ein Fahrplankonzept, das einen Taktver-
kehr zwischen Bad Lauterberg und Braun-
schweig ermoglichte. So wurde zwischen
Seesen — Herzberg und Bad Lauterberg
wieder ein Sonntagsverkehr eingefiihrt.?*
Der parallele Busverkehr wurde im Gegen-
zug eingestellt.

Nachdem vor allem in den 1980er Jahren
verschiedene Eisenbahnstrecken im Be-
reich des Vorharzes eingestellt worden
waren (u. a. Derneburg - Salzgitter-Le-
benstedt, Derneburg — Seesen) begann die
LNVG nun nicht nur das Vorharzgebiet in
den Blick zu nehmen, sondern das gesamte
Harz-Weser-Netz.2® Es umfasste 565 km
Strecken, 39 Bahnhdfe und 26 Haltepunkte
zwischen Weserbergland, Vorharz und siid-
Ostlicher Liineburger Heide. Diese Strecken
wurden innerhalb der DB Netz AG in eine
eigene Organisation uberfiihrt.

Dabei blieben Netz und Transport weiterhin
getrennt — im Gegensatz zu den sogenann-
ten Regio-Netzen, bei denen Infrastruktur-
und Verkehrsunternehmen unter einem
Dach zusammengefasst sind.

Dazu wurde im Oktober 2004 ein Rahmen-
vertrag zwischen dem Land Niedersachsen,
der LNVG, dem Zweckverband Grofiraum
Braunschweig sowie dem DB Netz Mitte ab-
geschlossen. Allein die DB Netz investierte

tiber 320 Millionen Euro fiir das Harz-We-
ser-Netz, davon etwa 126 Millionen Euro
fiir ein neues elektronisches Stellwerk in
Gottingen. Bereits 1996 hatte dieses Netz
eine erste Aufwertung durch den Anschluss
an das Bahnstreckennetz Sachsen-An-

halt erfahren (Liickenschluss der Strecke
Vienenburg — Stapelburg). Im Rahmen des
Programms ,,Niedersachsen ist am Zug!“
erfolgte die Umsetzung des neuen Siid-
harz-Konzeptes 2004. Dazu gehérte unter
anderem die Schaffung neuer Haltepunkte:
Osterode am Harz Leege und Osterode

am Harz Mitte (November 2004) sowie

Bad Lauterberg im Harz Barbis (Dezember

2005). Letzterer ersetzte den (zusammen
mit der Strecke Scharzfeld — Bad Lauter-
berg) im Dezember 2004 stillgelegten

Bahnhof Bad Lauterberg.?® Ferner ver-
kehrten mehr Nahverkehrsziige auf der
Strecke zwischen Seesen und Herzberg mit
zusdtzlichen Frithverbindungen zwischen
Herzberg und Braunschweig. Ab Dezember
2004 wurde auch das Busangebot im Siid-
harz deutlich aufgewertet mit verbesser-
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ten Anschliissen an die Ziige in Herzberg
(Harz). 7

Auch weiter nérdlich erfolgte ein weiterer
Liickenschluss: Am 19. Dezember 1999
hief} es ,,Freie Fahrt“ zwischen Salzwedel
und Uelzen. Mit dem ,,Verkehrsprojekt
Deutsche Einheit Nr. 3“ wurden die Bahn-
netze im nordgdstlichen Niedersachsen
sowie in der zu Sachsen-Anhalt gehdren-
den Altmark verbunden. Dazu lud die LNVG
zusammen mit dem Nahverkehrsservice
Sachsen-Anhalt (NASA) als Besteller des
SPNV sowie die DB AG Niedersachsen/
Bremen und Sachsen-Anhalt als beauf-
tragte Eisenbahnverkehrsunternehmen die
Biirger der Region zum Feiern ein. Mit dem
Liickenschluss entstanden preislich und
zeitlich attraktive Bahnverbindungen fiir
die Altmarker nach Hamburg (Salzwedel -
Hamburg in unter 90 Minuten) und fiir die
Uelzener nach Stendal und Magdeburg.2®

Das Ziel der LNVG, die Bahnhofe als Zu-
gang zum SPNV einladend und komfortabel
zu gestalten, unterstiitzte das Land Nieder-
sachsen auch in Bezug auf Liineburg und
Uelzen. In Uelzen beteiligte sich das Land
an einem Projekt als regionaler Beitrag

zur Weltausstellung EXPO 2000. Schwer-
punkt dieser MaBnahmen waren dabei

die Umgestaltung des Gebdudes und der
Bahnsteiganlagen nach den Ideen und dem
Konzept des Wiener Kiinstlers Friedens-
reich Hundertwasser (1928-2000). Die Aus-
fiihrung der Plane oblag den Architekten
Peter Pelikan und Heinz M. Springmann,
mit denen Hundertwasser auch an anderen
seiner architektonischen Projekte immer
wieder zusammengearbeitet hatte. Bereits
im Dezember 1999 konnte die LNVG die

erste Tranche (1,9 Millionen DM von 4,2
Millionen DM) freigeben.

Am 25. November 2000 fand die feierliche
Einweihung des neuen Bahnhofs statt. Die
umgestaltete Bahnstation hat sich seitdem
zu einer Touristenattraktion entwickelt und
zéhlt jahrlich iber 450.000 Besucher. Im
Zeitraum 2006/2007 wurde der Bahnhof
mit dem vom Bund und dem Land Nieder-
sachsen geférderten Programm ,,Nieder-
sachsen ist am Zug!“ fiir 5,5 Millionen Euro
modernisiert. Dabei wurden alle Bahnstei-
ge den aktuellen Standards angepasst und
barrierefrei erreichbar. Auferdem konnten
von Hundertwassers ehemaligem Entwurf
bis dahin noch fehlende Details umgesetzt
werden.?’

In Liineburg wurden mit Mitteln des Landes
Niedersachsen die Bahnsteige barrierefrei
ausgebaut und zum Teil erhéht, um damit

Bahnhof Uelzen, Empfangsgebdude (gestaltet nach den
Entwiirfen von Friedensreich Hundertwasser)
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beim Einsatz neuer Doppelstockwagen
einen stufenlosen Ein- und Ausstieg zu
ermdglichen.3°

Auch in der Liineburger Heide wurde der
SPNV weiter optimiert. Nachdem es in den
1970er Jahren Uberlegungen gab, den nérd-
lichen Teil der Strecke (zwischen Buchholz
(Nordheide) und Soltau) stillzulegen, suchte
der dagegen gebildete Aktionskreis ,,Rettet
die Heidebahn“ ab 1982 die Zusammen-
arbeit mit dem niedersachsischen Verkehrs-
ministerium. Sie wurde seit 1996 mit der
LNVG fortgefiihrt.

Nach der Expo in Hannover konnten ab
November 2000 Pendler aus Soltau wieder
umsteigefrei Hannover erreichen. Auch die
Fahrzeit verkiirzte sich, da die Ziige inner-
halb des Grofraumverkehrs Hannover (GVH)
nur noch in Mellendorf und Langenhagen
Mitte hielten. Sie betrug zwischen Hannover
und Soltau nur noch 90 Minuten. Anldsslich
des 100-jahrigen Bestehens der Heidebahn
2001 startete die LNVG zusammen mit der
DB eine Werbekampagne. Als Maskottchen
diente der Heidebahn das Schaf ,,Wolli“.
Neben einer Plakat-Werbeaktion, Pliischfi-
guren sowie verschiedenen Prospekten und
Broschiiren wurde zudem je ein Triebwagen
der Baureihen 614 und 628 mit dem neuen
Heidebahn-Logo beklebt.>!

SPNV sowie die DB AG Niedersachsen/
Bremen und Sachsen-Anhalt als beauftragte
Eisenbahnverkehrsunternehmen die Biirger
der Region zum Feiern ein. Mit dem Liicken-
schluss entstanden preislich und zeitlich
attraktive Bahnverbindungen fiir die Altmar-
ker nach Hamburg (Salzwedel - Hamburg in
unter 90 Minuten) und fiir die Uelzener nach
Stendal und Magdeburg.

Das Ziel der LNVG, die Bahnhofe als Zugang
zum SPNV einladend und komfortabel zu
gestalten, wurde vom Land Niedersachsen
auch in Bezug auf Liineburg und Uelzen
unterstiitzt. In Uelzen beteiligte sich das
Land an einem Projekt als regionaler Beitrag
zur Weltausstellung EXPO 2000. Schwer-
punkt dieser Mafinahmen waren dabei

die Umgestaltung des Gebdudes und der
Bahnsteiganlagen nach den Ideen und dem
Konzept des Wiener Kiinstlers Friedensreich
Hundertwasser (1928-2000). Die Aus-
fithrung der Plane oblag den Architekten
Peter Pelikan und Heinz M. Springmann,
mit denen Hundertwasser auch an anderen
seiner architektonischen Projekte immer
wieder zusammengearbeitet hatte. Bereits
im Dezember 1999 konnte die LNVG die
erste Tranche (1,9 Millionen DM von 4,2
Millionen DM) freigeben.

Am 25. November 2000 fand die feierliche
Einweihung des neuen Bahnhofs statt. Die
umgestaltete Bahnstation hat sich seitdem
zu einer Touristenattraktion entwickelt und
zéhlt jahrlich tiber 450.000 Besucher. Im
Zeitraum 2006/2007 wurde der Bahnhof
mit dem vom Bund und dem Land Nieder-
sachsen geférderten Programm ,,Nieder-
sachsen ist am Zug!“ fiir 5,5 Millionen Euro
modernisiert. Dabei wurden alle Bahnsteige
den aktuellen Standards angepasst und
barrierefrei erreichbar. Auflerdem konnten
von Hundertwassers ehemaligem Entwurf
bis dahin noch fehlende Details umgesetzt
werden.

In Liineburg wurden mit Mitteln des Landes
Niedersachsen die Bahnsteige barrierefrei
ausgebaut und zum Teil erhéht, um damit
beim Einsatz neuer Doppelstockwagen
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einen stufenlosen Ein- und Ausstieg zu
ermoglichen.

Ab dem 1. August 2001 mussten Fahr-
gdste an Werktagen bei einer Vielzahlvon
Ziigen nicht mehr zwischen Hannover und
Buchholz (Nordheide) umsteigen. Fiir diese
Angebotsverbesserung mussten in Biisen-
bachtal und Soltau Nord die Bahnsteige
ausgebaut und die Signaleinrichtungen
angepasst werden. Danach konnten auch
langere Ziige aus dem siidlichen Teil der
Strecke bis nach Buchholz (Nordheide)
bzw. Hamburg-Harburg weitergefiihrt
werden. Das Land Niedersachsen hat sich
an den Kosten mit Frdermitteln von ins-
gesamt 270.000 DM beteiligt.>?

Ein besonderer Aspekt ist die Einbeziehung
von Streckenabschnitten der Heidebahn in

bestehende Verkehrsverbiinde, wie beim
Abschnitt Schwarmstedt — Bennemtihlen,
der zum Regionaltarif des Groraums
Hannover gehort. Der Abschnitt Buchholz
(Nordheide) — Handeloh im Landkreis
Harburg wurde in den Hamburger Verkehrs-
verbund (HVV) integriert — das Tarifgebiet
sollte spdter bis Soltau erweitert werden.
Am HVVist auch die LNVG mit 2 % betei-
ligt. Die LNVG trat dem HVV mit Wirkung
zum 1. Januar 1997 bei. Die Fahrzeit von
Hamburg bis Handeloh betrdgt knapp 45
Minuten, wobei in Buchholz (Nordheide)

umgestiegen werden muss.>>

Die niedersdchsische Landeshauptstadt
Hannover und ihr umgebender Grof3raum
war einer der letzten Ballungsrdaume in
Deutschland, der ein S-Bahn-Netz erhielt.
Dies geschah im Jahr 2000 aus Anlass der

LWolli“ das Schaf (Maskottchen anldsslich des
100-jdhrigen Bestehens der Heidebahn Hannover —
Soltau — Buchholz (Nordheide) im Jahr 2001)




S-Bahn Hannover, ET 424
(DB Regio) bei Abfahrt an der
Station Holtensen/Linderte
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im selben Jahr in Hannover durchgefiihrten
Weltausstellung EXPO. Der S-Bahn sollte
dabei eine wichtige Funktion fiir die Mobili-
tat der Besucher zukommen.

Nachdem Hannover den Zuschlag zur Aus-
richtung der EXPO 2000 erhalten hatte, war
im November 1990 ein erster Ausbauver-
trag zwischen dem Land Niedersachsen,
dem damaligen Kommunalverband Grof3-
raum Hannover (KGH) und der DB unter-
zeichnet worden. Der ,,erste Rammschlag®
fiir den Bau der S-Bahn Hannover erfolgte
am 5. Oktober 1993. Bis zur vollstandigen
Inbetriebnahme des S-Bahn-Netzes im Jahr
2000 wurden in verschiedenen Ausbaupha-
sen zusatzliche Gleise verlegt und Bahn-
ho6fe erneuert oder sogar neu erbaut (wie
Hannover Messe/Laatzen oder Hannover
Karl-Wiechert-Allee). Die Strecke Langen-
hagen — Bennemiihlen wurde im Rahmen
der S-Bahn Hannover elektrifiziert. Fiir den
Einsatz im S-Bahn-Verkehr wurden 1995
40 Elektrotriebwagen der Baureihe 424

bei dem Konsortium Adtranz/Siemens/

DWA bestellt. Den Lowenanteil der Kosten
(insgesamt 125 Millionen Euro) trug das
Land Niedersachsen. Aufgrund technischer
Probleme sollten diese jedoch erst nach
der EXPO zum Einsatz kommen.?*

Vier der fiinf geplanten Linien gingen am
28. Mai 2000 zur EXPO an den Start. Die
Aufnahme des reguldren Betriebs mit
angepassten und erweiterten Linienfiih-
rungen erfolgte erst am 5. November 2000.
Die fiinf Strecken gingen zum Teil weit liber
die Region Hannover hinaus — u. a. mit den
Stddten Celle, Hameln und Nienburg. Die
Strecken S 1 mit dem Endpunkt Minden
und S 5 mit Paderborn (seit Dezember
2004) fithren sogar nach Nordrhein-West-
falen.>® Mit der Linie S 5 erhielt piinktlich
zu Beginn der EXPO der Flughafen Han-
nover (in Langenhagen) Anschluss an das
Schienennetz.

Die erste in Niedersachsen reaktivierte
Bahnstation war im Mai 2000 Dorverden
(an der Strecke Nienburg — Verden).?® Sie
war 1979 wegen zu geringer Nachfrage
stillgelegt worden. Nachdem sich die
Gemeinde sehr fiir die Wiedereroffnung
ihres Bahnhofs engagiert hatte, ergab eine
Machbarkeitsstudie ein positives Ergebnis.
Daraufhin investierte die LNVG in Bahn-
steige, Fahrradabstellanlagen und -boxen
sowie die P+R-Anlage. In Dorverden kénnen
beide Bahnsteige vom Bahniibergang aus
barrierefrei erreicht werden.?”

Im Januar 2001 lag der LNVG der Unter-
suchungsbericht zur Reaktivierung von
(stillgelegten) Bahnhofen vor. Von den 24
untersuchten Haltestellen wiesen 15 ein
positives volkswirtschaftliches Ergebnis
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aus. Daraus folgte, dass — rein mathema-
tisch betrachtet — mit Investitionskosten
von rund 10 Millionen DM fiir etwa 10.000
Einwohner aus dem nahen Einzugsbereich
ein zu Fuf3 leicht erreichbarer SPNV-Zugang
geschaffen werden konnte. Damit lief3en
sich rund 5.300 Fahrgaste fiir den Schienen-
personennahverkehr gewinnen, von denen
2.900 mit dem Auto gefahren waren.

Die LNVG beschloss im September 2001
den weiteren Ausbau von 30 Bahnhdfen im
Teilnetz Weser-Ems ab Februar 2002 im Ge-
samtvolumen von 29 Millionen DM sowie im
iibrigen Niedersachsen von bis zu 32 wei-
teren Stationen.3® Dariiber hinaus wurden
MaBinahmen zur optischen Verbesserung
oder zur Modernisierung von 160 Stationen
ergriffen. Fiir diese Projekte investierte die
LNVG 85 Millionen Euro. Auf diese Weise

konnten bis Ende 2005 insgesamt 60
niedersdchsischen Bahnhofe modern

oder teilsaniert werden. Herausragende
Bahnhofsprojekte waren (neben den bereits
erwdhnten Stationen Liineburg und Uelzen)
Delmenhorst, Gottingen, Hameln und
Oldenburg. Mit Lutten (Landkreis Vechta)
2002, Wesseln (Landkreis Hildesheim) 2003
sowie Osterode am Harz Mitte und Osterode
am Harz Leege 2004 konnten weitere Statio-
nen reaktiviert werden. 3°

Die Basis dieser Reaktivierungen bildete
das ebenfalls 2001 aufgelegte Programm
»Niedersachsen ist am Zug!“, das im Juni
2001 von der niedersdchsischen Verkehrs-
ministerin Dr. Susanne Knorre vorgestellt
wurde. Darin wurden Strategien fiir den
SPNV in Niedersachsen bis 2005 entwickelt.

Bahnhof Dérverden an der Strecke
Hannover — Nienburg — Bremen
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Das Finanzierungsvolumen betrug rund 800
Millionen Euro. Zahlreiche Ziige wurden Programm-Ziele ,,Niedersachsen ist am Zug!“
danach mit dem Logo ,,Niedersachsen ist

e Fortschreibung des SPNV-Konzepts

e Erhalt und Ausbau der Schieneninfrastruktur
e attraktivere Stationen

* neue Vertriebskonzepte

¢ Verbesserung des Fahrplanangebots

¢ Modernisierung des Fahrzeugparks

am Zug“ markiert.

Zum Ausbau der Schieneninfrastruktur

forderte das Land Niedersachsen Projekte
von hoher verkehrlicher und strukturpoli-
tischer Bedeutung — unter anderem durch
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Modernisierte Stationen zum Start des Weser-
Ems-Netzes im Jahr 2002 (rot markiert)

eine Vorfinanzierung. Dazu zdhlten der
Ausbau des Eisenbahnknotens Lehrte und
die Planungen fiir ein drittes Gleis zwischen
Stelle und Liineburg. Ferner beteiligte sich
das Land am Bau der Eichenberger Kurve
(bei Gottingen), dem zweigleisigen Aus-
bau der Deisterstrecke Weetzen — Egestorf
(im Zuge der S-Bahn Hannover) sowie dem
Ausbau der Strecke Hildesheim — Goslar

- Vienenburg fiir den Einsatz von Neigetech-
nik (Dieseltriebwagen der Baureihe 612 fiir
den Regional-Express zwischen Hannover
und Halle (Saale)).

Im Herbst 2001 vergab die LNVG den SPNV-
Betrieb fiir zwei weitere Bahnstrecken an
private Betreiber: ein Bieterkonsortium vier
norddeutscher Bahnunternehmen (Nieder-
sachsenBahn GmbH, bestehend aus den
Osthannoverschen Eisenbahnen AG (OHE)
und den Eisenbahnen- und Verkehrsbetrie-
ben Elbe-Weser GmbH (evb), Hamburger
Hochbahn AG sowie Bremer Straflenbahn
AG) erhielt den Zuschlag fiir den Regional-
Express-Verkehr zwischen Hamburg und
Bremen sowie zwischen Hamburg und Uel-
zen. Die Zulassung als Eisenbahnverkehrs-
unternehmen erfolgte unter dem Namen
»metronom“ im April 2002. Die Betriebs-
aufnahme fand im Dezember 2003 statt.
Die metronom-Zugeinheiten sollten das

e Starkung des Wettbewerbs

e Ausweitung und Griindung von Verkehrsverbiinden“°

Platzangebot um durchschnittlich 250 Plat-
ze pro Zug gegeniiber vor 2003 erh6hen.

Eine weitere Strecke — die Lammetalbahn
zwischen Hildesheim und Bodenburg im
Landkreis Hildesheim — wurde zusammen
mit der Weserbahn zwischen Léhne (Westf.)
— Hameln und Elze an das Konsortium
»eurobahn“vergeben. Dazu gehorten
Rhenus Keolis GmbH & Co. KG (Hauptsitz
Mainz) und die Verkehrsbetriebe Extertal-
Extertalbahn GmbH (vbe) (Sitz Extertal).
Danach folgten umfangreiche Sanierungen.
Dafiir wurden insgesamt mehr als 8 Millio-
nen Euro allein im Bereich der Lammetal-
bahn investiert. So konnte der Oberbau der
Strecke modernisiert und damit die Hochst-
geschwindigkeit auf 60 km/h gesteigert
werden. Neben automatischen Bahniiber-
gangssicherungen ermoglichte der Stich-
streckenblock dort einen personalfreien
und damit langfristig wirtschaftlicheren
Betrieb. Daneben begann man im Oktober
2003 damit, die vorhandenen Stationen

zu modernisieren. Auflerdem wurde der
ehemalige Haltepunkt Wesseln reaktiviert
sowie am Solebad in Bad Salzdetfurth ein
neuer Haltepunkt eingerichtet.*?

Der neue Endpunkt Bodenburg ersetzte den
500 Meter weiter siidlich gelegenen alten
Bahnhof. Die Station wurde mit einer Bus-
Umsteigeanlage versehen. Ein kombinierter
Bahnsteig fiir Bus und Zug ermoglicht es
seitdem Reisenden, mit kurzem Umsteige-
weg ihre Anschliisse (unter anderem nach
Bad Gandersheim oder Bockenem) zu
erreichen. Hinzu kamen kommunale Maf3-
nahmen im Umfeld der Haltepunkte wie
P+R- und B+R-Anlagen. Mit der Betriebs-

Niedersachsen
ist am Zug!

Strategien fiir den Schienenpersopen-
e nrerie:‘ﬁ rjl'| Wledersac hen
2001-2005

M)

Férderprogramm ,,Niedersachsen ist am Zug!“

LNVG



Doppelstock-Steuerwagen
(LNVG-Fahrzeugpool, metro-
nom) auf der Linie RE 2 Géttin-
gen — Hannover - Uelzen
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aufnahme der eurobahn im Dezember
2003 wurde das Busangebot im Lamme-
tal zugunsten der Schiene eingestellt.

Gleichzeitig weitete die LNVG das bestellte
Verkehrsangebot auf der Schiene um 160 %
aus. Die eurobahn betrieb die beiden Stre-
cken der Lamme- und der Weserbahn vom
14. Dezember 2003 an (bis Ende 2011).

Sie mietete von der LNVG elf Fahrzeuge der
Baureihe Coradia LINT 41 der Firma Alstom
in Salzgitter.

Im Februar 2002 beteiligte sich die LNVG
mit Férdermitteln am Ausbau der Bahnhofs
Hildesheim Ost. Bahn und Stadt Hildes-
heim rechneten mit Gesamtausgaben von
ca. 1,1 Millionen Euro; hinzu kamen Lan-
desmittel in Hohe von 800.000 Euro, die
tiber die LNVG bereit gestellt wurden.*?

Die langste in Niedersachsen durchgehend
betriebene Strecke ist mit 283 Kilometern
die Relation Hannover — Bremen — Nord-
deich. Dieser Linie kommt eine hohe
Bedeutung fiir den Tourismusverkehr an
die Nordseekiiste zu. AuBerdem dient sie

dem Berufsverkehr in den Ballungsrdumen
Bremen und Hannover.

Zur Optimierung der Qualitdt investierte die
LNVG in 40 neue komfortable Doppelstock-
wagen sowie acht neue Lokomotiven der
Baureihe 146 der Firma Bombardier. An den
Beschaffungskosten fiir Loks und Wagen

in Hohe von 66 Millionen Euro beteiligte
sich das Land Niedersachsen zur Hilfte.
Die modernen Wagen waren luftgefedert,
klimatisiert und fiir eine Hochstgeschwin-
digkeit von 160 km/h zugelassen.

Durch die modernen Fahrzeuge und ein
konsequentes Marketing-Konzept konnten
schon im Jahr 2004 Fahrgaststeigerungen
von ca. 30 % erreicht werden. Bereits ab
Dezember 2002 wurde in der Richtung
Bremen — Norddeich eine Reisezeitver-
kiirzung von fast 20 Minuten erzielt. Zum
Fahrplanwechsel 2005 verkiirzte sich auch
die Reisezeit in Richtung Norddeich — Bre-
men durch Verlegung der Zugkreuzung von
Westerstede-Ocholt nach Augustfehn und
Reduzierung der Standzeit in Oldenburg um
18 Minuten. In Leer wurden ab Dezember
2002 sieben Zugpaare fiir den grenziiber-
schreitenden Anschluss nach Groningen
(Niederlande) eingerichtet.*> Ab Dezember
2003 sollte sich durch bessere Koordi-
nation der Umstiege in Leer die Fahrzeit
zwischen Oldenburg und Groningen um bis
zu 50 Minuten verkiirzen.** Seit Dezember
2005 erfolgte die Bedienung der Strecke
Groningen — Leer durch das niederldndi-
sche Unternehmen ARRIVA/NoordNed. Mit
neuen Ziigen des schweizerischen Herstel-
lers Stadler, die sowohl in Deutschland

als auch in den Niederlanden zugelassen
waren, entfiel im Herbst 2006 der Umstieg
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an der Grenze — womit die Fahrzeitum 15
Minuten verkiirzt werden konnte.*”

Zum Marketing-Konzept der LNVG zdhlte
auch eine Ausstellung ,,Moderne Bahn

in Niedersachsen“. Initiatoren waren die
Parlamentariergruppe Bahn Niedersachsen,
die DB AG und die LNVG.

Sie wurde am 5. Juni 2002 im Niedersach-
sischen Landtag als Wanderausstellung
eroffnet.*

Im Oktober 2002 fand eine Fachtagung von
LNVG und Niedersdchsischem Stadtetag
zum Ausbau von Bahnhofen statt. Sie wur-
den als Visitenkarten fiir Bahn, Stdadte und
Gemeinden in den Mittelpunkt gestellt. Der
Geschéftsfiihrer der LNVG Dr. Wolf-Riidiger
Gorka betonte in seinem Referat, dass in
den vergangenen fiinf Jahren bereits 20

% der 360 niedersdchsischen Stationen
modernisiert worden seien. Wahrend der
Tagung erklarten sich sowohl die Bahn-
tochter DB Station&Service AG als auch
das Land Niedersachsen bereit, mindes-
tens 70 Millionen Euro in die Moderni-
sierung der Stationen zu investieren. Fiir
Fahrgdste und Besucher soll der Aufenthalt
an diesen Bahnhofen in Zukunft angeneh-
mer werden. Neue Wetterschutzhduser,
leichteres Orientieren anhand eines Wege-
leitsystems, beleuchtete und hell reno-
vierte Bahnsteigtunnel und eine moderne,
bequeme Ausstattung des Bahnsteigs
sollen u. a. wesentlich dazu beitragen. Vor
diesem Hintergrund verlangerte das Land
sein Projekt ,,Niedersachsen ist am Zug!“
bis 2007.

Am 27. Januar 2003 schlossen das Land
Niedersachsen und die Deutsche Bahn AG

einen Verkehrsvertrag. Seine Laufzeit be-
trug zehn Jahre. Es regelte nicht nur Quali-
tat, Fahrplanangebot und Piinktlichkeit im
SPNV, sondern umfasste auch zusatzliche
Investitionen der DB AG bis 2006 {iber
167 Millionen Euro. Sie sollten in die An-
schaffung neuer und attraktiver Fahrzeuge
flieRen.*”

Das Jahr 2003 brachte weitere Verbesse-
rungen im Weser-Ems-Netz. Seit Februar
dieses Jahres verkehrten durchgehende

Ziige zwischen Wilhelmshaven und

mndrinr [ =T —1aTan
IN NIEDERSACHSEN

Ausstellung
im Niedersdchsischen Landtag

Hinrich-Wilhelm-Kopf-Platz 1, 30159 Hannover

5. bis 20. Juni 2002

Ein Riickblick

Ausstellung ,,Moderne Bahn in Niedersachsen*
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Bremen. AuBerdem wurden ab November
2003 moderne vom Land Niedersachsen

geférderte Doppelstockwagen sowie

Lokomotiven auf der Strecke Bremerhaven
— Bremen - Osnabriick eingesetzt. Damit
konnte eine durchschnittliche Reisege-
schwindigkeit von 99 km/h erreicht und
die Fahrzeit von Endpunkt zu Endpunkt um
62 Minuten minimiert werden.*® In Bremer-
haven besteht seitdem ein Ubergang mit
kurzen Umsteigezeiten zu den Dieseltrieb-
wagen der ,,Nordseebahn“ nach Cuxha-
ven, dessen Bahnhof gleichzeitig eine
umfangreiche Sanierung erfuhr. Wahrend
zwischen Bremen und Osnabriick fortan
die RE-Linie im Stundentakt verkehrte,
wurde zwischen Bremerhaven und Bremen
an allen Wochentagen ein Zweistunden-
takt angeboten. Parallel verkehrte in der
gleichen Relation die stiindliche RB-Linie
Bremerhaven — Bremen.*? Ab 2004 wurde
wahrend der Urlaubssaison (April bis Okto-
ber) an Samstagen und Sonntagen zweimal
tdglich eine Direktverbindung zwischen
Bremen und Cuxhaven geschaffen.*®

Die LNVG sorgte jedoch nicht nur fiir Quali-
tatsverbesserungen bei Strecken, Bahnho-
fen und Fahrzeugen, sondern auch fiir Per-
sonen mit Beeintrdachtigungen. So wurde
im Juli 2003 ein neuer Service fiir horein-
geschrankte Menschen am Hauptbahnhof
Osnabriick eingerichtet. Er erméglichte es
in ihrem Horvermégen beeintrachtigten
Biirgern und Fahrgdsten kiinftig Informatio-
nen besser verstehen kénnen. Dafiir wurde
am Service-Point in Zusammenarbeit mit
DB Telematik eine induktive Horanlage und
ein spezielles Mikrofon installiert. Schwer-
horige, deren Horgerdte eine sogenannte
»lelefonspule” enthalten, brauchen das
Horgerdt nur auf Stellung ,, T stellen und
konnen damit ohne weiteres Zusatzgerat
die gewiinschten Informationen fast ohne
storende Nebengerdusche horen.>?

Im Oktober 2003 unterzeichneten der
damalige niedersdchsische Wirtschafts-
und Verkehrsminister Walter Hirche und Dr.
Wolf-Riidiger Gorka als LNVG-Geschaftsfiih-
rer mit Vertretern der DB Regio AG und der
S-Bahn Hamburg einen Vertrag zur Weiter-
fiihrung der S-Bahn-Linie 3 von Hamburg-
Neugraben bis Stade ab Dezember 2007.
Die Laufzeit betrug zehn Jahre und eine
Streckenleistung von 700.000 Zugkilome-
tern pro Jahr auf dem niedersachsischen
Streckenteil. Damit sollte sich eine direkte,
umsteigefreie Verbindung zwischen dem
Landkreis Stade und der Hamburger Innen-
stadt ergeben. Im sogenannten ,,Nassen
Dreieck® (zwischen Hamburg, Bremen und
Cuxhaven) wurde bereits vor Griindung

der LNVG eine Eisenbahnstrecke (Buxte-
hude — Bremervérde — Bremerhaven) mit
der evb durch eine private Gesellschaft
betrieben. lhre Fahrzeugflotte konnte 2003
durch neun fabrikneue LINT-Triebwagen
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aus dem Fahrzeugpool der LNVG verstarkt
und gleichzeitig ein vollstandig erneuerter
Wartungsstiitzpunkt in Bremervorde in
Betrieb genommen werden. Seit Dezember
2003 verkehrten diese Triebwagen nicht
nur zwischen Bremerhaven und Hamburg-
Neugraben, sondern auch in Kooperation
mit DB Regio als ,,Nordseebahn“ auf der
Strecke Cuxhaven — Bremerhaven.>2

Auch 2004 konnten wichtige Bahnhofe in
Niedersachsen saniert werden. An den Kos-
ten fiir die Projekte beteiligte sich das Land
Niedersachsen — vertreten durch die LNVG
— mit 3,1 Millionen Euro. So wurde die Sa-
nierung des denkmalgeschiitzten Bahnhofs
der groBBten Harzer Kurstadt Bad Harzburg
sowie das Sofortprogramm fiir den Bahn-
hof in Celle abgeschlossen. Gleichzeitig
begannen die Arbeiten an den Stationen

in Hameln und Hannoversch Miinden, der
siidlichsten Stadt Niedersachsens.”>

Mit Beginn des Jahres 2005 erhielt die
LNVG neue Aufgaben. Infolge der Ver-
waltungsreform wurden mit Wirkung vom
1. Januar 2005 die Bezirksregierungen

in Niedersachsen aufgehoben. Dabei

kam es zur Ubertragung von Befugnissen
dieser ehemaligen Institutionen auf die
LNVG. Dazu zdhlten vor allem Belange

des Personenbeforderungsgesetzes. So
erhielt die LNVG die Zustandigkeit fiir die
Forderung samtlicher den Bus-, Strafien-
bahn- und Schienenpersonennahverkehr
betreffenden Investitionsvorhaben. Im
Einklang mit den verkehrspolitischen Ziel-
setzungen sollten die fiir die Optimierung
des Nahverkehrs bestimmten Fordermittel
dort zum Einsatz gelangen, wo sie fiir die
Fahrgdste den grofiten Nutzen entfalteten.
Dabei verstand sich die LNVG nicht nur als

Genehmigungsbehdrde, sondern vor allem
als Partner und Wegbegleiter, der die An-
tragsteller hinsichtlich des sinnvollen Ein-

satzes von Férdermitteln berat und durch
t.54

das Antragsverfahren leite

2005 neu hinzu gekommene Férder-
schwerpunkte waren der Bau von Zentralen
Omnibusbahnhofen (ZOB), Park+Ride-,
Bike+Ride- sowie Auch die Férderung von
Ausbaumafinahmen im Stadtbahnbereich
sowie Busbheschaffungen und Bushalte-
stellen zdhlten nun zum Aufgabenbereich
der LNVG. Dabei sollte die Bearbeitung ak-
tueller Vorhaben oberste Prioritdt geniefien
— aber auch iibernommene Projekte galt es
abzuschlieBen. Die zum Teil unterschied-
lichen Vorgehensweisen der friiheren Be-
zirksregierungen bei der Bearbeitung von
Férderantrdgen wurden von nun an von der
LNVG vereinheitlicht.>?

Im Jahr 2005 sollte erstmals in der jungen
Geschichte der LNVG Niedersachsen
eine stillgelegte Bahnstrecke reaktiviert
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Osnabriick

Sutthausen

Oesed

e
Kloster Oesede

Wellendorf

Dissen-Bad Rothenfelde

Reaktivierung der Strecke Osnabriick — Dissen-Bad Rothenfelde
(RB 75 Haller Willem Osnabriick — Bielefeld)

werden. Auf der Strecke zwischen Osna-
briick — Dissen — Bad Rothenfelde — der
sogenannte ,Haller Willem* — war der
Personenverkehr 1984 eingestellt worden,
1993 auch der Giiterverkehr. Dagegen

war der siidliche Teil der Strecke zwischen
Dissen — Bad Rothenfelde und Brackwede
(Bielefeld) im Vorfeld der Weltausstellung
EXPO 2000 mit finanzieller Unterstiitzung
des Landes Nordrhein-Westfalen mit neuen
Fahrzeugen und verdichtetem Fahrplan
deutlich aufgewertet worden. Die 1990 ins
Leben gerufene ,Initiative Haller Willem*
setzte sich fiir den niedersachsischen Stre-
ckenteil ein. SchlieBlich tibernahm im Jahr

2000 die ,,Verkehrsgesellschaft Landkreis
Osnabriick GmbH* (VLO) die Infrastruktur
von der DB AG. Nachdem die LNVG in einer
Untersuchung die Reaktivierungswiirdig-
keit von Strecken fiir den SPNV ermittelt
hatte, beschloss die niedersachsische
Landesregierung die Wiederaufnahme des
Personenverkehrs.>®

Im Januar 2003 unterzeichneten Landes-
regierung, LNVG und VLO einen Bau- und
Finanzierungsvertrag. Auch der Betrieb der
Infrastruktur wurde fiir 20 Jahre geregelt.
Daraufhin erfolgte zwischen Januar 2004
und Frithjahr 2005 die komplette Erneue-
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rung des Oberbaus, der Bau von vier Halte-
punkten und eines Kreuzungsbahnhofs, Sa-
nierungsmafinahmen an Briicken, die neue
signaltechnische Ausriistung sowie die
technische Sicherung von 23 Bahniibergan-
gen. Im Juni 2005 konnte die reaktivierte
Strecke ihren Betrieb aufnehmen. Seitdem
verkehrten Ziige im Stundentakt zwischen
Osnabriick und Bielefeld. Betreiber der ge-
samten Strecke wurde die NordWestBahn.>”

Seit dem 11. Dezember 2005 betrieb die
metronom Eisenbahngesellschaft den Per-
sonennahverkehr auf den Strecken Uelzen
— Hannover sowie Hannover — Gottingen.
Auch hier sind Fahrzeuge des LNVG-Fahr-
zeugpools unterwegs.>®

Das Jahr 2006 stand vor allem im Zeichen
des zehnjahrigen Bestehens der LNVG. Mit
den Vergaben an private Anbieter leistete
sie Pionierarbeit im Wettbewerb. All dieser
Erfolge wurde auf einer Jubildumsfeier
gedacht und auch von zahlreichen Rednern
gewiirdigt. Sie fand — wie kdnnte es bei
einem Unternehmen wie der LNVG auch
nicht anders sein — in einem Bahnhof statt
— im Veranstaltungszentrum Hannover-

Leinhausen. Am 10. Mai 2006 versammel-
ten sich dort nicht nur zahlreiche Vertreter
aus der Politik wie Staatssekretdr Joachim
Werren vom niedersdchsischen Verkehrs-
ministerium sowie dem 6ffentlichen Leben,
sondern auch ein Bauer. Giinther, der
Treckerfahrer (verkorpert von dem Satiriker
Dietmar Wischmeyer) sorgte dafiir, dass

an diesem Abend auch der Humor nicht zu
kurz kam.>®

Nur vier Tage spdter — am 14. Mai — konnte
nach zweijdhriger Bauzeit der vollstandig
erneuerte Bahnhof in Hameln der Offent-
lichkeit iibergeben werden. Mit finanzieller
Unterstiitzung des Landes Niedersach-

sen hatten die Stadtwerke Hameln das
denkmalgeschiitzte Gebdude 2001 von der
Deutschen Bahn erwerben kénnen. Dessen
Umbau kostete 8 Millionen Euro; daran be-
teiligte sich die LNVG mit tiber zwei Millio-
nen Euro aus dem Landesforderprogramm.
Fiir die Erneuerung der Bahnsteige hat die
LNVG zusaétzlich rund 4 Millionen Euro zur
Verfiigung gestellt. Sie stammten aus dem
Ausbauprogramm ,,Niedersachsen ist am
Zug!“.%0 Seit dem 1. Oktober 2006 galt
der Regionaltarif des Groraumverkehrs

Bombardier Talent

(NordWestBahn) auf der
Linie RB 75 Osnabriick —
Bielefeld (Haller Willem)
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Hannover (GVH) auch fiir den Landkreis
Hameln-Pyrmont.6! Weitere sanierte Bahn-

hofe waren 2006 u. a. Bad Bevensen (Land-
kreis Uelzen) und Nordstemmen (Landkreis

Hildesheim).

Ebenfalls im Mai 2006 erhielt die Landes-
hauptstadt Hannover rechtzeitig vor dem
Beginn der Fuf3ballweltmeisterschaft
einen neuen Bahnhof. Die Station Han-
nover-Linden/Fischerhof befindet sich in
unmittelbarer Nahe des hannoverschen
FuB3ballstadions, in dem auch im Sommer
2006 WM-Spiele ausgetragen wurden.
Damit wurde fiir Deutschlands modernstes
S-Bahn-System eine neue Bahnstation mit
direkter Umsteigemoglichkeit in Stadtbah-
nen und Bussen geschaffen. So konnten
die taglichen Reisezeiten fiir Bus- und
Bahnfahrer in Hannover zum Teil deutlich
verkiirzt werden. Die LNVG zeichnete (auch
auflerhalb ihres eigentlichen Zustandig-
keitsgebietes) fiir die zuwendungsrecht-
liche Abwicklung der Bundes- und Lan-
desforderung verantwortlich und hat das

Projekt intensiv begleitet.5?

Dietmar Wischmeyer in seiner Rolle als ,,Giinther, der
Treckerfahrer auf der Veranstaltung zum 10-jihrigen
Bestehen der LNVG am 10.05.2006 im Bahnhof Hanno-
ver-Leinhausen
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Auch 2007 schritt die Sanierung der Bahnhofe in Nieder-
sachsen voran. So konnten bereits Anfang dieses Jahres die
modernisierten Stationen Schandelah (bei Braunschweig),
Rotenburg (Wiimme) und Friedland (bei Gottingen) feierlich

eroffnet werden.

Im Marz folgten die Bahnhofe Uelzen und
Gottingen. Allein der Umbau des Bahnhofs
in der siidniedersdchsischen Universitats-
stadt, der seit 2000 in mehreren Bauab-
schnitten erfolgt war, erforderte Investi-
tionen von insgesamt 13,8 Millionen Euro.
Das Land Niedersachsen hat diese Maf3-
nahme mit rund 5 Millionen Euro geférdert.
An dem Festakt am 30. Madrz 2007 nahm
auch der niedersachsische Wirtschafts-, Ar-
beits- und Verkehrsminister Walter Hirche
teil. Der Bahnhof Gottingen ist der grofite
Schienenverkehrsknotenpunkt in Stidnie-
dersachsen mit taglich etwa 270 Reisezug-
halten, davon allein 125 ICE-Ziige.®® Nur
drei Wochen spéter sollte die feierliche
Er6ffnung des modernisierten Bahnhofs in
Helmstedt erfolgen.®* Im November konnte
der Bahnhof in Goslar eingeweiht werden.
Die Kosten der Sanierung betrugen rund
3,5 Millionen Euro.®°

Ab Mai 2007 wurde die Emslandlinie preis-
lich giinstiger und gleichzeitig komfortab-
ler. Das Niedersachsen-Ticket galt fortan in
den durchgehenden Regional-Express-Zii-
gen zwischen Emden und Minster (RE-Linie
15) auch auf dem westfilischen Strecken-
abschnitt Rheine — Miinster. Bis zu fiinf
Personen konnten nun fiir zusammen 26
Euro aus dem Emsland in die westfdlische
Metropole fahren. Ferner gewdhrten zwei
Reedereien den Bahnreisenden Rabatte

fiir Tagesfahrten auf die Inseln Borkum,
Juist und Norderney. Auflerdem wurden

ab August 2007 alle 28 auf der Emsland-
linie eingesetzten Doppelstockwagen mit
finanzieller Unterstiitzung des Landes Nie-
dersachsen mit Klimaanlagen nachgeriis-
tet. Zur Forderung des Fahrradtourismus
wurden in jedem Zug der Emslandlinie 50
Stellplatze fiir Fahrrdder angeboten.%®

Bei der Vorstellung dieser Neuigkeiten

in Meppen appellierte Klaus Weisbrich,
Bereichsleiter Planung und Koordination
der LNVG, an alle Emslander, die Ziige
intensiver zu nutzen — zumal die Bahn im
Vergleich zum Auto giinstiger, sicherer
und umweltfreundlicher sei. Gleichzeitig
wies er aber auch darauf hin, dass der
Schienenpersonennahverkehr weiterhin
auf staatliche Zuschiisse angewiesen sei.
Vor diesem Hintergrund sei die Rechnung
einfach: ,,Je mehr Menschen mit der Bahn
fahren, desto mehr Ziige konnen wir uns

leisten.«6”

Der Herbst 2007 stand fiir die LNVG im
Zeichen von Sauberkeit sowohlin den
Bahnhofen als auch in den Ziigen. So be-
gann Ende September unter dem Motto
»Mach nicht alles kaputt!“ eine landes-
weite Bahnkampagne gegen Vandalismus
und Graffiti in den Ziigen. Als Schirmherr
fungierte der niedersdchsische Minister fiir
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Inneres und Sport Uwe Schiinemann. Ziel
der Aktion war, Kinder und Jugendliche auf
die Gefahren sowie die Folgen von Vanda-
lismus und illegalem Graffiti hinzuweisen.
Oftmals fiihrt der Reiz des Verbotenen bei
ihnen zu unbedachten Handlungen, deren
Konsequenzen sie und ihre Eltern hart
treffen. Die Kosten fiir die Beseitigung der
dadurch entstandenen Schaden betrugen
in niedersdchsischen Nahverkehrsziigen
allein 2006 etwa 1,5 Millionen Euro.®

Mit einem landesweiten Wettbewerb fiir
die Klassen 7-11, deren Startsignal Nieder-
sachsens Innenminister Uwe Schiinemann
in der Integrierten Gesamtschule (IGS) in
Hannover-Miihlenberg gab, sollten Schiile-
rinnen und Schiiler angeregt werden, sich
mit dem Thema Vandalismus und Graffiti
auseinanderzusetzen. Die besten Beitrage
des von der Bahn ausgeschriebenen Wett-
bewerbs wurden mit attraktiven Preisen
wie Klassenfahrten belohnt.®®

Vom 18. bis 26. Oktober 2007 fiihrte die
LNVG gemeinsam mit der Deutschen Bahn
die Aktion ,,Schoner Bahnhof“ durch. DB-
Mitarbeiter sowie weitere freiwillige Helfer
reinigten Bahnsteige, Gebdude und Um-
feld. Dabei wurden unter anderem Graffiti
entfernt, Griinanlagen gepflegt, Vitrinen
geputzt oder kleine Ausbesserungen vor-
genommen. Dies geschah in den Stationen
Delmenhorst, Salzgitter-Ringelheim, Uslar
und Wilhelmshaven.”®

Am 8. Dezember 2007 wurde die neue
S-Bahn-Verbindung von Hamburg iiber
Buxtehude nach Stade eroffnet. An der
Premierenfahrt nahmen unter anderem
Hartmut Mehdorn (Vorstandsvorsitzender
der Deutschen Bahn AG) und der nieder-

sdchsische Ministerprdsident Christian
Wulff teil. Damit verkehrten ab 9. Dezem-
ber 2007 die neuen Zweistrom-S-Bahnen
von der Hamburger Innenstadt direkt und
umsteigefrei bis in den Landkreis Stade.”?

Die Deutsche Bahn AG brachte diese neuen
Schienenfahrzeuge erstmals zum Einsatz.
Dabei handelte es sich um umgebaute
Triebziige der Baureihe ET 474.3, die
neben den seitlichen Stromabnehmern
zusétzlich mit einem Dachstromabnehmer
ausgeriistet waren. So konnten sie auf zwei
unterschiedlichen Stromnetzen verkehren.
Wadhrend die neuen S-Bahn-Fahrzeuge in
ihrem bisherigen Netz ihre Antriebsenergie
aus einer seitlichen Stromschiene (mit
1.200 Volt Gleichstrom) bezogen, fuhren
sie zwischen Neugraben und Stade mit
15.000 Volt Wechselstrom aus der Ober-
leitung. Insgesamt investierten die Lander
Niedersachsen und Hamburg insgesamt
162 Millionen Euro in das Verkehrsprojekt.
Dazu gehorten auch der Umbau von Glei-
sen, neue Oberleitungen und Sicherheits-
technik sowie die Modernisierung von acht

Bombardier Doppelstock-
Zugkomposition (LNVG-Fahr-
zeugpool, Start Unterelbe)
aufder Linie RE 5 Hamburg
— Cuxhaven
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Bahnstationen. Alle S-Bahn-Stationen im
Landkreis Stade sind seither barrierefrei.”?

Zum Fahrplanwechsel am 9. Dezember
2007 nahm der metronom den Betrieb

auf drei neuen Strecken auf. Dies waren
Hamburg — Cuxhaven, Hamburg — Liine-
burg und Hamburg — Tostedt. Wahrend
der metronom nach Cuxhaven als schnelle
Regionalverbindung nur an ausgewdhlten
Bahnhofen hielt, wurden auf den beiden
anderen Strecken sdamtliche Stationen
bedient.”® Ebenfalls mit dem Fahrplan-
wechsel ging die WestfalenBahn an den
Start. Zwei der von dem neuen Anbieter
befahrenen Strecken fiihrten auch durch
Niedersachsen (von Bielefeld iiber Herford,
Biinde, Osnabriick, Rheine nach Bad Bent-
heim sowie von Osnabriick nach Miins-
ter).”*

Zu Beginn des Jahres 2008 zeigte die LNVG
ein Herz fiir Schulkinder. Da der Fahrplan
auf der Bahnstrecke zwischen Holzminden
und Stadtoldendorf wahrend der Mittags-
zeit sowohl von Schiilern als auch Eltern
wiederholt deutlich kritisiert worden war,
bestellte die LNVG beim Eisenbahnunter-
nehmen DB Regio auf der Strecke Holz-
minden — Kreiensen einen gedanderten
Fahrplan an Schultagen. So konnten zwei
gegen Mittag verkehrende Ziige an die
Schulstunden angepasst werden. Dies war
moglich durch eine zeitliche Verschiebung
des Giiterverkehrs aus Holzminden.”?

Aufgrund der grofien Beliebtheit der im
Dezember 2007 nach Buxtehude und Stade
verlangerten Hamburger S-Bahn bestellte
die LNVG ab 14. Juni 2008 morgens zusatz-
liche Fahrten zwischen diesen Stationen.
So verkehrten fortan die S-Bahnen zwi-

schen Buxtehude und Hamburg werktags
zwischen 6 und 8 Uhr im 10-Minuten-
Takt.”® Ab 13. Dezember 2009 wurde der
Takt zwischen Buxtehude und der Hanse-
stadt werktags auch am Nachmittag auf
zehn Minuten verdichtet. Wahrend dieser
Zeit verkehrte die S-Bahn bis zum End-
punkt in Stade alle 20 Minuten.””

Ab Mai 2008 begannen die Vorbereitungen
fiir die Erweiterung der S-Bahn Hannover
bis nach Hildesheim. Grundlage dieses
Projekts war eine Planungsvereinbarung
zwischen der DB Station&Service AG, der
Region Hannover sowie der LNVG aus dem
Jahr 2006. Das erweiterte S-Bahn-System
umfasste zwei Streckenabschnitte (Linie S
3: Hannover — Lehrte — Hildesheim und Li-
nie S 4 Hannover — Sarstedt — Hildesheim).
Mit dem ersten Rammschlag im Beisein
von LNVG-Geschaftsfiihrer Dr. Wolf-Riidiger
Gorka, Hauke Jagau (Regionsprasident der
Region Hannover) sowie mehrerer Vertreter
der Deutschen Bahn AG begann am 16. Mai
2008 der Umbau des Bahnhofs Sehnde
(Region Hannover).”®

Diese Station war einer von sieben Bahn-
hofen, die im Zuge der S-Bahn-Verldange-
rung nach Hildesheim modernisiert wur-
den. Weitere Bahnhofe waren Hildesheim
Hbf, Emmerke, Barnten, Rethen (Leine),
Harsum und Algermissen. Sie erhielten
nicht nur neue Bahnsteige mit einer festen
Lange (140 Meter zwischen Lehrte und
Hildesheim sowie 170 Meter auf dem Ab-
schnitt Rethen — Hildesheim) und einer auf
die S-Bahnen abgestimmten Einstiegshdhe
(76 cm), sondern auch Wartehduschen mit
Sitzgelegenheiten, Fahrkartenautoma-
ten, Informationsvitrinen sowie Info- und
Notrufsdulen. Dariiber hinaus wurden in
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den Stationen Hildesheim Hbf und Sehnde
neue Aufziige eingebaut. Fiir die Moder-

nisierung der Bahnhafe wurden rund

14 Millionen Euro vom Bund, dem Land
Niedersachsen (iiber die LNVG), der Region
Hannover sowie der Deutschen Bahn AG
bereit gestellt.”®

Die Arbeiten verliefen innerhalb des Zeit-
plans, so dass mit dem Fahrplanwechsel
am 14. Dezember 2008 die beiden neuen
S-Bahn-Linien zwischen Hannover und
Hildesheim ihren Betrieb aufnehmen konn-
ten. Fiir den Zugbetrieb wurden 13 neue
Fahrzeuge der Baureihe ET 425.5 erwor-
ben. Die Kosten fiir die Anschaffung dieser
neuen Ziige in Hohe von rund 63 Millionen
Euro iibernahm das Land Niedersachsen.
Mit den beiden neuen S-Bahn-Linien
sollten sich auch die Fahrzeiten zwischen
beiden Stadten verkiirzen: von 45 auf 39
Minuten auf der Linie S 3 sowie von 36
auf 31 Minuten auf der Linie S 4.8° Das
offizielle Startsignal fiir die beiden neuen
S-Bahn-Linien gab der niedersdchsische
Wirtschafts- und Verkehrsminister Walter
Hirche im Rahmen der zentralen Auftakt-

veranstaltung im Hildesheimer Hauptbahn-
hof.8!

Auch 2008 leistete die LNVG einen
wichtigen Beitrag zur Unterstiitzung des
Klimaschutzes. Aufgrund der immer weiter
steigenden Nachfrage nach Transportmog-
lichkeiten von Fahrradern in Nahverkehrs-
zligen entwickelte die LNVG gemeinsam
mit dem Fahrzeughersteller Bombardier
einen Doppelstockmittelwagen speziell
fiir den Fahrradtransport. Durch einen
direkten Zugang zum Unterstock wurde ein
einfaches Ein- und Aussteigen mit Fahr-
rddern bei unterschiedlichen Bahnsteig-
héhen ermdglicht. Der Unterstock dieses
Wagens ist modular aufgebaut. Je nach
Jahreszeit und Bedarf lassen sich 1/3, 2/3
oder samtliche Sitze ausbauen. An deren
Stelle treten Halter fiir Fahrrader. Damit
konnen Fahrrader sowohlin Langsrichtung
als auch diagonal in Fahrtrichtung auf-
gestellt und somit eine Maximierung der
Stellplatze erreicht werden. Zum Einsatz
gelangten diese Fahrradwagen in allen Zii-
gen der Eisenbahngesellschaft metronom.
So wurden in den Sommermonaten 2008

S-Bahn Hannover, ET
425 (DB Regio) auf der
Linie S 5 von Hannover
nach Hameln
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auf der Linie Uelzen — Géttingen samtliche
Sitze ausgebaut und durch Fahrradhalter
ersetzt. Der doppelstdckige Fahrradwagen
wurde 2008 von einer Fachjury im Rahmen
der Internationalen Fahrradmesse in Kéln
fiir den Deutschen Fahrradpreis ,,best for
bike“ nominiert.®2

Im November 2008 beschlossen der Bund,
das Land Niedersachsen sowie die Deut-
sche Bahn die Fortfiihrung des Programms
»Niedersachsen ist am Zug!“. Zwischen
2010 und 2013 wollten alle Beteiligten
rund 100 Millionen Euro in die Modernisie-
rung und Aufwertung von 40 niedersachsi-
schen Bahnhofen investieren. Den Vertrag
unterzeichneten am 24.11. Walter Hirche
(Niedersachsischer Minister fiir Wirtschaft,
Arbeit und Verkehr), Dr. André Zeug (Vor-
standsvorsitzender DB Station&Service AG)
sowie LNVG-Geschiftsfiihrer Dr. Wolf-Rii-
diger Gorka. Letzterer betonte, dass das
»Bahnhofsprogramm ein ganz wichtiger
Baustein unserer Politik“ sei: ,,Denn dort,
wo wir ein neues Gesamtangebot geschaf-
fen haben, wo wir in Fahrzeuge und in Bahn-
stationen investiert haben, honorieren die
Menschen die bessere Qualitat und lassen
ihre Autos in der Garage stehen®, sagte Dr.
Gorka. Niedersachsen sei heute bundesweit
fiihrend bei den Fahrgastzuwdchsen. Die
Zahl der Fahrgaste stieg seit Griindung der
LNVG 1996 um 50 %.%3

Neben dem Schienenpersonennahverkehr
(SPNV) spielt auch der Schienengiiterver-
kehr in Niedersachsen eine wichtige Rolle

— und das nicht nur regional. Durch dieses
Flachenland fiihren wichtige Bahnstrecken
zu den deutschen Seehdfen. Da friihere Pro-
gnosewerte im Bundesverkehrswegeplan
fiir die Entwicklung des Giiterverkehrs auf

der Schiene bis zum Jahr 2015 bereits 2008
erreicht wurden, rechnete die DB Netz AG
mit einem bundesweiten Zuwachs des G-
terverkehrs bis 2015 um 65 %. Erste nega-
tive Auswirkungen auf den Nahverkehr (wie
Taktabweichungen oder Mangel an Trassen)
waren bereits spiirbar. Dies galt besonders
auf der Strecke Hamburg — Hannover, deren
Auslastung 2008 bereits bei 121 % lag. Da
gleichzeitig auch der Verkehrszuwachs im
SPNV eine Quote von fast 50 % erreichte,
stielen die Moglichkeiten der Kapazitéats-
erhohung an ihre Grenzen.®*

Vor diesem Hintergrund wurden mit

dem zusadtzlichen Investitionsprogramm
»Wachstum Schiene® bundesweit 24 Maf-
nahmen fiir die Erhdhung der Leistungsfa-
higkeit im Schienengiiterverkehr zwischen
2008 und 2011 auf den Weg gebracht.
MaBnahmen in Niedersachsen waren die
Beseitigung hohengleicher Bahnsteig-
zugange und die Errichtung einer neuen
Verbindungskurve in Uelzen aus Richtung
Stendal fiir ein kreuzungsfreies Einfadeln
in Richtung Hamburg. Au3erdem erklarte
sich der Bund bereit, zusatzliche Mittel fiir
das Vorziehen des zweigleisigen Ausbaus
sowie der Elektrifizierung zwischen Olden-

burg und Wilhelmshaven bereitzustellen.®®

Ende des Jahres 2008 trat Dr. Wolf-Rii-
diger Gorka nach iiber siebenjahriger
Tatigkeit als Geschéftsfiihrer der LNVG

in den Ruhestand. Seine offizielle Ver-
abschiedung erfolgte im Rahmen einer
Feierstunde, die am 27. November 2008 im
,Convention Center” der Messe Hannover
stattfand. Dabei wiirdigte Niedersachsens
Wirtschafts- und Verkehrsminister Walter
Hirche die vom scheidenden Geschifts-
fuhrer geleistete Arbeit: ,,Sie haben seit
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Beginn Ihrer Tatigkeit mit auBerordent-
lich hoher Energie und Engagement die
dynamische Entwicklung der Eisenbahnen
in Niedersachsen vorangetrieben und

den Nahverkehr zu einer Erfolgsstory im
Land gemacht. Noch nie war Zugfahren in
Niedersachsen so attraktiv und nie fuhren
mehr Menschen zwischen Kiiste und Harz

mit der Bahn.“8¢

Am 1. Januar 2009 iibernahmen Hans-
Joachim Menn und Klaus Hoffmeister als
Doppelspitze die Nachfolge Gorkas. Damit
sollte dem inzwischen deutlich gewachse-
nen Aufgabenspektrum der LNVG Rech-
nung getragen werden. Beide hatten bisher
als Referatsleiter im Wirtschafts- bzw.

im Finanzministerium die Interessen des
Landes in der LNVG vertreten.®” Fiir 2009
richteten sie ihr Hauptaugenmerk vor allem
auf die Fertigstellung des neuen SPNV-Kon-
zepts sowie die Vorbereitung und Durch-
filhrung mehrerer SPNV-Ausschreibungen.

Der Wettbewerb im Schienenpersonennah-
verkehr wurde durch die Auswirkungen der
globalen Finanzkrise der Jahre 2007-2009
beeintrachtigt. Aufgrund einer deutlichen
Erh6hung von Risikoaufschlagen bei der
Gewdhrung von Krediten bestand die Ge-
fahr, dass die an einem Ausschreibungs-
wettbewerb teilnehmenden Anbieter even-
tuell gar keine Angebote mehr abgeben
kénnten. Um dies moglichst zu verhindern,
bediente sich die LNVG bei den Ausschrei-
bungen der Instrumente ,,Wiedereinsatz-
garantie®“ und ,,Anschubfinanzierung”. Bei
der Wiedereinsatzgarantie sichert der Auf-
gabentrager dem obsiegenden Verkehrs-
unternehmen zu, die Neufahrzeuge nach
dem Ende des ersten Verkehrsvertrags zum
Restwert abzunehmen und dem Gewinner

der Anschlussausschreibung zur Nutzung
vorzugeben. Die Anschubfinanzierung, bei
der es sich um einen Vorschuss auf den
Betriebskostenzuschuss in Form einer Ein-
malzahlung handelt, soll erganzend dazu
dienen, die bereits vor Betriebsaufnahme
anfallenden Vorfinanzierungskosten zu
minimieren.®®

Ab 2008 stand fiir die LNVG eine wichtige
Investition im Raum: der Ausbau der Heide-
bahn zwischen Bennemiihlen und Buch-
holz (Nordheide). Er hatte fiir das Flichen-
land Niedersachsen hohe Prioritdt. Ziel war
es, durch eine Erhohung der Geschwindig-
keit auf 120 km/h, die Modernisierung

der Stationen (u. a. barrierefrei) sowie die
Optimierung des Angebots die Heidebahn
fiir die Fahrgdste attraktiver zu gestalten.
Der Ausbau der 107 km langen Strecke
erfolgte in drei Abschnitten: Bennemiihlen
— Walsrode, Walsrode — Soltau und Soltau
— Buchholz (Nordheide).??

Nachdem fiir den ersten Bauabschnitt die
Entwurfsplanung bereits seit Sommer 2007
vorlag, konnte der Bau- und Finanzierungs-
vertrag zwischen der DB AG, dem Land
Niedersachsen und der LNVG im Dezember
2007 unterzeichnet werden. Dieser Bauab-
schnitt begann 2008. Zum Winterfahrplan
2011 verkehrten auf dieser Teilstrecke die
ersten spurtstarken Triebwagen vom Typ
Alstom Coradia LINT 41 mit einer Hochstge-
schwindigkeit von 120 km/h. Damit konnte
die Reisezeit um bis zu zehn Minuten
verkiirzt werden. Insgesamt bestellte die
LNVG 28 dieser Schienenfahrzeuge. Wah-
rend die ersten beiden Bauabschnitte weit-
gehend durch ein zinsloses Darlehen aus
dem Bundesschienenwegeausbaugesetz
sowie Landesmitteln erfolgten, war fiir den
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nordlichen Bauabschnitt Soltau — Buch-
holz (Nordheide) eine solche Finanzierung
nicht moéglich (zu wenig Reisende sowie
zu geringe Personenkilometer). Daher
mussten vom Land Niedersachsen EU-Mit-
tel eingeworben werden. Da sie zeitlichen
Restriktionen unterworfen waren, musste
der dritte Bauabschnitt vor dem zweiten
erfolgen. Die Entwurfsplanung wurde noch
2008 fertiggestellt, damit bereits Ende
2009 mit dem Ausbau begonnen werden
konnte. Bis Ende 2011 sollte der 46 km
lange Streckenabschnitt ertiichtigt werden.
Der Baustart fiir den zweiten Abschnitt ge-
schah erst ab 2015.%°

Im Frithjahr 2009 optimierte die DB AG

ihr Angebot auf der Strecke Hannover -
Norddeich. Hintergrund war der enorme
Anstieg der Fahrgastzahlen wahrend der
letzten Jahre. 2008 nutzten fast sieben
Millionen Fahrgdste die RE-Ziige zwischen
der niedersdchsischen Landeshauptstadt
und dem ostfriesischen Fahrhafen. Dies
entsprach einem Durchschnitt von tiber
18.000 Reisenden tdglich. Seit Einfiihrung
der klimatisierten Doppelstockziige im Jahr
2003 erhohten sich die Fahrgastzahlen auf
dieser Strecke um fast 40 Prozent.

Eine ahnlich positive Entwicklung war 2008
auch auf der Emslandlinie zu verzeichnen.
2,3 Millionen Kunden nutzten die durch-
gehenden Regional-Express-Ziige der
Deutschen Bahn zwischen Emden und
Miinster. Seit Einfiihrung der klimatisier-
ten Doppelstockziige im Dezember 2005
erh6hten sich damit die Fahrgastzahlen auf
dieser Linie um 15,5 Prozent. Besonders
signifikant war jedoch die jahrlich zweistel-
lig steigende Zahl der Fahrradmitnahmen.
Allein 2008 war hier ein Plus von 18,2

Prozent zu verzeichnen. Dieser Entwicklung
wurde ab 1. Juli 2009 Rechnung getragen:
fuir Tourenbegeisterte, die mit der Bahn
und dem Fahrrad das Emsland erkunden
wollten, wurde ein zusatzlicher Service
angeboten. Von den Bahnhéfen Meppen,
Lingen und Lathen verkehrte an allen Wo-
chenenden bis zum 31. Oktober der RADex-
press des Landkreises Emsland. Die Busse
mit Fahrradanhdnger, deren Fahrzeiten mit
denen der Ziige abgestimmt waren, fuhren
zu zahlreichen Attraktionen und reizvollen

Radwanderrouten.®?

Da dieses Angebot in hervorragender Wei-
se angenommen wurde, gab wahrend der
Sommersaison 2010 der Landkreis Ems-
land zusammen mit der Deutschen Bahn
ein ,,Kombiticket Bahn & Bus* fiir Nahver-
kehrziige und den Emsland RADexpress
heraus. Damit wurde es Radtouristen er-
maoglicht, mit nur einem Fahrschein sowohl
den RADexpress als auch die Bahnverbin-
dungen zwischen Rheine und Papenburg
zu nutzen. Die Fahrradmitnahme war im
Ticketpreis inbegriffen.

Die LNVG reagierte auch auf anderen
niedersdchsischen Strecken auf die Be-
diirfnisse ihrer Kunden. So verkehrten ab
dem 28. Juni 2009 auf der Strecke Hildes-
heim — Bodenburg an Sonntagen mittags
bis abends die Ziige ebenso stiindlich wie
an Wochentagen.®2 Ab dem 13. Dezember
2009 wurden fiir Nachtschwarmer auf dem
»Haller Willem“ zwischen Bielefeld und
Osnabriick an Samstagabenden zwei zu-
sétzliche Ziige bestellt.”®

Zur Sommersaison 2009 setzte die LNVG
gemeinsam mit der NordWestBahn auf
mehr Service und Sicherheit fiir die Strecke
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von Osnabriick {iber Oldenburg nach Wil-
helmshaven. Auf der stark touristisch fre-
quentierten Route bestellte die LNVG eine
100-prozentige Begleitquote. Reisenden
stand damit auf jeder Fahrt ein Ansprech-
partner zur Verfiigung. So konnte die
NordWestBahn 15 zusdtzliche Mitarbeiter
einstellen, darunter auch Langzeitarbeits-
lose, und ihnen damit eine neue Perspekti-

ve geben.®

Auf einer weiteren von der NordWestBahn
betriebenen Strecke (Osnabriick — Vechta —
Bremen) konnte seit deren Ubernahme im
Jahr 2000 bei der Frequenz der Fahrgdste
eine beispiellose Steigerung von 560 %
erreicht werden. Die Renaissance der einst
totgesagten Strecke — vor Ubernahme
durch die NordWestBahn wurde sie im
tdglichen Durchschnitt von lediglich 1.040
Personen (1998) benutzt — wurde von der
»Allianz pro Schiene“ besonders gewiir-
digt. Die NordWestBahn erfuhr eine Ehrung
als eine der erfolgreichsten Regional-
bahnen in Deutschland.”® Auch auf dieser
Strecke erfolgte mit dem Fahrplanwechsel
im Dezember 2009 am Samstagnachmittag

eine Verdichtung zu einem 1-Stunden-
takt.>®

Als erstes Eisenbahnunternehmen in
Niedersachsen fiihrte die metronom Eisen-
bahngesellschaft am 15. November 2009
ein Alkoholkonsumverbot in ihren Ziigen
ein. Die damit verbundene Kampagne
»metronom ALKOHOLFREI* stand fiir die
positiven Aspekte des promillefreien Rei-
sens: Ruhe, Sicherheit, Sauberkeit, Kom-
fort, Plinktlichkeit, kurz — fiir angenehmes
Bahnfahren im Nahverkehr. Die Tiiren der
metronom-Wagen trugen von nun an das
auffdllige Logo, so dass schon von auf3en
zu erkennen war, dass in den Ziigen alko-
holfreies Reisen moglich war. Auch in den
Wagen selbst wiesen eigens von metronom
entwickelte Piktogramme unmissverstand-
lich auf die neuen Regeln hin.

Bereits nach wenigen Wochen konnte das
Fazit gezogen werden, dass das Alkohol-
konsumverbot bis auf wenige Ausnahmen
eingehalten wurde. Das Alkoholverbot fand
auch Unterstiitzung im politischen Raum.
So lobte Niedersachsens Sozialministerin
Mechthild Ross-Luttmann den Vorstof3 des

W Hiedurs s
A I am Z1ag

O

Bombardier Doppel-
stock-Mittelwagen, 200.
Dosto-Wagen fiir den
LNVG-Fahrzeugpool
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Eisenbahnunternehmens. Und auch Hans-

Joachim Menn (Sprecher der Geschiftsfiih-

rung der LNVG) schloss sich ihrer Meinung
97

an.

Auch im Jahr 2010 wurde der Fahrzeugpool
der LNVG erweitert. Besonders erfolgreich
gestaltete sich dabei die Zusammenarbeit
mit dem kanadischen Hersteller Bombar-
dier. Am 4. Mdrz 2010 {ibergab Bombardier
Transportation den 200. Doppelstock-
wagen an die LNVG. Seit der Auslieferung
der ersten Fahrzeuge Ende 2003 waren die
im Bombardier-Werk Gorlitz gefertigten
Wagen fester Bestandteil des Nah- und
Regionalverkehrs in Niedersachsen. Auf
den Strecken von Hannover nach Géttingen
und von Hamburg nach Hannover, Bremen
und Cuxhaven legten sie mittlerweile tiber

35 Millionen Kilometer zuriick.”®

Auf der seit dem Jahr 2000 bestehenden S-
Bahn Hannover wurde ab September 2009
die Durchfiihrung der Verkehre (ab Dezem-
ber 2012) europaweit ausgeschrieben.
Seit der Betriebsaufnahme hatte DB Regio
Nord das gesamte S-Bahnnetz betrieben.
Im Juli 2010 beschlossen die zustdandigen
Gremien der drei Aufgabentrager Region
Hannover, Landesnahverkehrsgesell-
schaft Niedersachsen mbH (LNVG) und
Nahverkehr Westfalen-Lippe (NWL), dass
die DB Regio Nahverkehr Eins GmbH die
Betriebsleistungen im Schienenpersonen-
nahverkehr im Netz der S-Bahn Hannover
{ibernehmen sollte. Es war die bislang
groBte Ausschreibung von Verkehrsleis-
tungen auf der Schiene in Niedersachsen.
Pro Jahr entfielen davon ca. 5,6 Millionen
Zugkilometer auf das Gebiet der Region
Hannover, 2,2 Millionen auf die LNVG und
0,7 Millionen auf den NWL. Auf Basis des

neuen, acht Jahre dauernden Verkehrsver-
trages sollte die bereits gute Qualitdt der
S-Bahn Hannover fiir die Fahrgdste weiter
verbessert werden — unter anderem durch
noch mehr Zugbegleiter sowie Ausstattung
aller Fahrzeuge mit Videokameras.®?

Mit zusdtzlichen Kundenbetreuern ab Okto-
ber 2010 optimierte die LNVG gemeinsam
mit der DB Regio AG Service und Sicherheit
fiir die Bahnkunden. Auf den stark nachge-
fragten Streckenabschnitten in den Ziigen
der Regional-Express (RE)-Linien Hannover
— Norddeich, Hannover — Bremen, Braun-
schweig — Bielefeld und Braunschweig —
Rheine gelangte ein zusatzlicher Kunden-
betreuer zum Einsatz, ebenso wie auf
verschiedenen Abschnitten des Harz-We-
ser-Netzes. Damit sollte dem erh&hten Si-
cherheitsbediirfnis der Fahrgdste und des
Personals Rechnung getragen werden.%°

Ab 12. Dezember 2010 verkehrte eine neue
Regionalbahn zwischen dem niedersach-
sischen Bad Bentheim und dem niederlan-
dischen Hengelo. Die in den Niederlanden
als ,,Biiffel“ bekannten Diesel-Triebwagen
vom Typ DM 90 verbanden die beiden
Stddte im Stundentakt. Betrieben wurde
die neue regionale Zugverbindung von

der Bentheimer Eisenbahn AG und der
niederldandischen Syntus, die den Schie-
nenverkehr als dreijdhrigen Probebetrieb
im Auftrag der Regio Twente, der Provinz
Overijssel und der LNVG bediente. Der
dreijdhrige Pilotbetrieb wurde mit Geldern
des Europdischen Fonds fiir Regionale
Entwicklung (EFRE), des niederldandischen
und des niedersachsischen Wirtschafts-
ministeriums sowie der Provinz Overijssel,
der Regio Twente, der Stadte Hengelo, Bad
Bentheim und Nordhorn, der Gemeinde
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Oldenzaal, des Landkreises Grafschaft
Bentheim sowie der LNVG gefordert. Al
lerdings musste der Probebetrieb nach
drei Jahren am 8. Dezember 2013 beendet
werden, da die Regionalbahn von weniger
als 250 Personen tiglich genutzt wurde,'%?

Die private Bahngesellschaft NordWest-
Bahn aus Osnabriick weitete mit Beginn
des Fahrplanwechsels im Dezember 2010
ihre Kapazitdten im Weser-Ems-Netz aus
und setzte zehn fabrikneue Dieseltrieb-
wagen vom Typ Coradia LINT 41 ein. Die
spurtstarken von Alstom in Salzgitter
produzierten Fahrzeuge erweiterten den
niedersdchsischen Pool der Schienenfahr-
zeuge auf 324. Jedes Fahrzeug verfiigte
iber 130 Sitz- sowie ca. 120 Stehplatze.
Insgesamt optimierten 25 neue Verbindun-
gen den dortigen Fahrplan. Damit reagierte
die NWB auf die weiterhin starke Fahrgast-

Nachfrage in ihrem Streckennetz.'%3

Die LNVG versuchte bei der Erstellung neu-
er Fahrplédne die Wiinsche ihrer Fahrgdste
so weit wie moglich zu beriicksichtigen. So
reagierte sie beispielsweise auf Protes-

te von Pendlern aus Tostedt (Landkreis
Harburg), die ihren Unmut iiber eine im
Winterfahrplan 2010/11 aus umlauftech-
nischen Griinden entstandene Angebotslii-
cke von 40 Minuten bei metronom-Ziigen in
Richtung Hamburg offentlich artikulierten.
Daraufhin setzten sich die Planer der LNVG
mit Experten der metronom Eisenbahnge-
sellschaft und der DB Netz AG zusammen
und entwickelten zeitnah eine kunden-
freundliche Losung. Dazu erkldrte LNVG-
Geschaftsfiihrer Hans-Joachim Menn: ,,Wir
haben die Fahrzeugeinsatz-Konzeption im
gesamten Hanse-Netz durchleuchtet und
mit Hilfe von Anderungen in der Umlaufpla-

nung es ermoglicht, den derzeit noch um
7.45 Uhrin Buchholz (Nordheide) begin-
nenden ME 81963 schon um 7.37 Uhrin
Tostedt einzusetzen“. Diese Modifikation
konnte bereits im Mdrz 2011 zur Freude
der Berufspendler umgesetzt werden.%

Seit Februar 2011 standen die zukiinftigen
Betreiber von drei Dieselnetzen (ab Dezem-
ber 2011) fest. Das Weser-Elbe-Netz blieb
auch fiir die ndchsten zehn Jahre unter der
Regie der Eisenbahnen und Verkehrsbetrie-
be Elbe-Weser GmbH (evb). Sie erweiterte
sogar ihren Zustandigkeitsbereich. Neben
der bisherigen Strecke von Bremerhaven
nach Buxtehude iibernahm sie nun auch
den Betrieb zwischen Bremerhaven und
Cuxhaven, wo sie bisher als Subunterneh-
mer der DB Regio AG tdtig gewesen war.
Die evb setzte in ihrem Teilnetz ausschlie3-
lich moderne Coradia LINT-Triebwagen

ein, mit denen die fast 20 Jahre alten VT
628 ersetzt wurden. Einen Betreiberwech-
sel gab es dagegen auf der Weser- und
Lammetalbahn. Die NordWestBahn GmbH
(NWB) iibernahm den Betrieb der Strecken
zwischen Biinde (Westfalen) — Hameln -
Hildesheim und Hildesheim - Bodenburg
von Keolis (eurobahn). Im sogenannten
,Heidekreuz“ zwischen Buchholz (Nordhei-
de) und Hannover sowie zwischen Bremen
und Uelzen sollten fiir acht Jahre die Ost-
hannoversche Eisenbahnen AG (OHE) das
Bahnnetz betreiben. Damit loste sie die DB

Regio AG ab. Zu diesem Zweck griindete
sie am 18. April 2011 die neue Tochter-
gesellschaft Heidekreuzbahn GmbH.%> Im
Rahmen eines Wettbewerbs war die Bevdl-
kerung aufgerufen fiir die neue Heidebahn
und das Unternehmen einen Namen zu
finden. Dabei setzte sich die Bezeichnung
»Erixx — der Heidesprinter* durch. Fiir das
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neue Unternehmen beschaffte die LNVG 27
moderne Dieseltriebwagen der Baureihe
Coradia LINT 41,106

Im Oktober 2011 wurde die Bauphase des
Modernisierungsprogramms fiir Bahnhofe
»Niedersachsen ist am Zug! [I“ mit dem
ersten Spatenstich im Bahnhof Himmel-
pforten an der Strecke Hamburg — Cuxha-
ven eingeleitet. Dort wurden die beiden
vorhandenen Bahnsteige auf einer Lange
von 200 Metern auf 55 Zentimeter er-
hoht. Damit sollte das Ein- und Aussteigen
moglichst komfortabel gestaltet werden.
Dariiber hinaus wurden auf den Bahnstei-
gen neue Wetterschutzunterstande sowie
neue Beleuchtungs- und Informationsanla-
gen installiert. Im Februar 2012 sollten die
Baumafnahmen am Bahnhof Osnabriick-
Altstadt beginnen.%”

Im November 2011 konnte die LNVG dank
einer finanziellen Zuwendung des Landes
Niedersachsen ihren Fahrzeugpool weiter
aufstocken. Sie bestellte beim Schienen-
fahrzeugbauer Alstom in Salzgitter 28
neue Fahrzeuge vom Typ Coradia LINT 54.
Die sehr komfortablen und barrierefreien
Dieseltriebwagen erfiillten die damals
neuesten EU-Abgasnormen und sollten
bis Ende 2014 ausgeliefert werden. Das
Auftragsvolumen betrug ca. 120 Millionen
Euro. Die Triebwagen verfiigten {iber 155
Sitzpldtze sowie einen grof3ziigigen Mehr-
zweckbereich und barrierefreie Toiletten.
Ab Dezember 2014 sollten die bis zu 120
km/h schnellen Fahrzeuge an den Wettbe-
werbsgewinner des Dieselnetzes Siidost-
Niedersachsen vermietet und iiberwiegend
im Gebiet des damaligen Zweckverbandes
Grof3raum Braunschweig (ZGB) verkeh-
ren.1% Folgende Strecken waren dafiir

Bahnhof Himmelpforten nach der Modernisierung im Rahmen
des Forderprogramms Niedersachsen ist am Zug! Il

vorgesehen: Hannover — Hildesheim — Bad
Harzburg, Uelzen — Braunschweig — Bad
Harzburg/Goslar und Liineburg — Dannen-
berg.1%?

Im Dezember 2012 vermochte das Bahn-
unternehmen Erixx auf diesen drei Stre-
cken die europaweite Ausschreibung zu
gewinnen. Die 100-prozentige Tochter der
Osthannoversche Eisenbahnen AG setzte
sich damit nach dem Gewinn des ,,Heide-
kreuzes*“ 2011 erneut gegen mehrere
Bieter durch und loste zum Fahrplanwech-
selim Dezember 2014 den bisherigen Be-
treiber DB Regio AG ab. Neben den neuen
Schienenfahrzeugen sollten zusatzliche
Kundenbetreuer, Videokameras und grof3e
Info-Monitore, mit denen Reisende sich
tiber ihre Anschliisse wie auch etwaige Ver-
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spdtungen informieren kénnen, den Kom-
fort in den Wagen spiirbar verbessern.**°

Auf den siidniedersédchsischen Bahnstre-
cken Kreiensen — Bad Harzburg, Northeim
— Nordhausen, Bodenfelde — Northeim,
Braunschweig — Seesen, Osterode — Herz-
berg, Braunschweig — Schéppenstedt
sowie Braunschweig — Salzgitter-Lebens-
tedt konnte die DB Regio AG die Ausschrei-
bung fiir sich entscheiden und sie bis 2029
betreiben.!1!

Im November 2011 hat die LNVG im Amts-
blatt der Europdischen Union Antragsfris-
ten fiir OPNV-Linienverkehre veréffentlicht.
Bei den Verkehrsleistungen handelte es
sich um drei Liniennetze mit insgesamt
zwolf regionalen Buslinien im Gebiet des
Zweckverbandes Verkehrsverbund Siid-
niedersachsen (ZVSN). Die in den Land-
kreisen Osterode am Harz, Northeim und
Gottingen verkehrenden Linien sollten zum
1. August 2013 neu genehmigt werden.
Verkehrsunternehmen, die diese Linien-
verkehre eigenwirtschaftlich betreiben und
bei der LNVG einen Genehmigungsantrag
nach dem Personenbeférderungsgesetz
(PBefG) stellen wollten, mussten ihren An-
trag im Zeitraum vom 30. November bis 29.
Dezember 2011 abgeben.!!?

Am 23. Mdrz 2012 wurde ein neuer lang-
fristiger Verkehrsvertrag fiir das S-Bahn-
Netz Hannover zwischen der Bahn und
den zustandigen Aufgabentrdgern fiir den
Schienenpersonennahverkehr besiegelt.
Der neue Vertrag galt von Dezember 2012
bis Dezember 2020 und sicherte den Be-
trieb durch die DB Regio AG. Im neuen Ver-
kehrsvertrag wurden Qualitatsstandards
besonders im Bereich Sicherheit, Sauber-

keit und Piinktlichkeit festgeschrieben.
Der neue Vertrag beinhaltete eine jahrliche
Zugleistung von 8,5 Millionen Zugkilo-
metern. Zu den Angebotsanpassungen ge-
horte unter anderem ein verbessertes Zug-
angebot auf dem Abschnitt von Hannover
Hauptbahnhof bis Hannover Flughafen. Es
wurde nachts um acht zusdtzliche Fahrten
erhoht.!1?

Immer wieder war die LNVG bestrebt, die
Fahrplanangebote zu optimieren. Dies
sollte sich auch zum Fahrplanwechsel im
Dezember 2012 zeigen. Wahrend in eini-
gen anderen Bundesldndern das Angebot
an Ziigen zuriickgefahren wurde, kam es in
Niedersachsen weiterhin zu Angebotsver-
besserungen. Beispielsweise verkehrten in
den metronom-Netzen rund um Hamburg
abends mehr Ziige. Das galt fiir Spatver-
bindungen nach Bremen, Cuxhaven und
Hannover. Im Bereich des Heidekreuzes
wurden zwischen Bremen und Soltau nach-
mittags zusatzliche Ziige eingesetzt, so
dass in dieser Zeit ein stiindliches Angebot
entstand. Auch im Weser-Elbe-Netz wurden
aufgrund erh6hter Nachfrage am Nachmit-
tag zusatzliche Verstarkerfahrten zwischen
Buxtehude und Bremerhaven angeboten.
Der im November 2012 abgeschlossene
zweigleisige Ausbau der Bahnstrecke
Hildesheim — Braunschweig sollte deut-
lich kiirzere Fahrzeiten sowie eine bessere
Betriebsqualitdt ermoglichen. Fortan ver-
kehrten die Ziige der DB Regio mit neuen
Taktzeiten und gewdhrleisteten in Braun-
schweig optimale Anschliisse in Richtung
Wolfsburg.!1*
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Folgende Leitgedanken lagen dem Konzept 2013+
zugrunde:

¢ Kontinuitdt: Das Konzept 2013+ basierte auf der

“Kérizept zuni Schienenpersonennahverkehr

Das Jahr 2013 war bei der LNVG vor allem durch das SPNV-Konzept 2013+

geprdagt. Mit ihm wurden die mittel- bis langfristigen Ziele fiir die Weiter-
entwicklung des SPNV abgesteckt. Es galt fiir die LNVG die seit der Uber-
nahme der Aufgabentragerschaft fiir den Schienenpersonennahverkehr
im Jahre 1996 verfolgte Strategie, im Lichte der aktuellen und absehbaren
Rahmenbedingungen weiterzuentwickeln.

Dank hoher Investitionen insbesondere in
neue, attraktive Fahrzeuge, einer aktiven
Wettbewerbspolitik und eines verbesserten
Fahrplanangebotes konnte das Erschei-
nungsbild des SPNV in Niedersachsen in
den letzten Jahren nachhaltig gesteigert
werden. Davon vermochten Kunden und
Regionen gleichermaf3en zu profitieren.
Diese hohe Angebotsqualitdt sollte weiter
optimiert werden — auch vor dem Hinter-
grund neuer Herausforderungen. Nicht nur
die Entwicklung der verfiigharen Finanzmit-
tel spielte dabei eine mafigebliche Rolle,
um die Mobilitdt von morgen zu sichern.
Zunehmende Bedeutung erlangte auch die

Verfiigbarkeit des Schienennetzes, das
Grundlage fiir einen attraktiven SPNV ist,
sowie gesamtgesellschaftliche Themen wie
z. B. der demografische Wandel.

Die bisherigen Erfolge bestarkten die
LNVG, auf dem eingeschlagenen Weg
weiter voranzuschreiten. Bewdhrtes wurde
dabei weiterentwickelt und um neue An-
sdtze erganzt.

bisherigen Strategie. Seit der Ubernahme der Auf-
gabentragerschaft im Jahre 1996 konnten mess-
bare Erfolge sowohl auf der Angebots- als auch auf
der Nachfrageseite erzielt werden. Dennoch gab es
erheblichen Handlungsbedarf. Daher wurde an den
Oberzielen Steigerung der Attraktivitdt des SPNV,
Optimierung des Mitteleinsatzes sowie Wettbewerb
weiter festgehalten.

Transparenz: SPNV ist kein Selbstzweck, sondern
Teil eines umfassenden Nahverkehrs- und Mobili-
tatsangebotes. Der Kunde soll durch klare und ver-
standliche Informationen angesprochen werden.

Regionale Gesamtkonzepte: Der SPNV ist das Riick-
grat und Grundangebot des Nahverkehrs in ganz
Niedersachsen. Spezifische regionale Anforderun-
gen galt es so weit wie moglich zu beriicksichtigen.
Einzelmafinahmen sollten dabei auf ein Gesamt-
konzept ausgerichtet werden.

Wirtschaftlichkeit: Um ein nachhaltiges Verkehrs-
angebot auf der Schiene zu sichern, muss es 6kono-
misch dauerhaft auf eine sichere Grundlage gestellt
werden.

Finanzierbare Offensivstrategie: Vor dem Hinter-
grund der Nachhaltigkeit soll der SPNV in den
aufkommens- und verkehrsstarken Verdichtungs-
raumen und Relationen zwischen Mittel- und Ober-
zentren ausgeweitet werden. Hier liegen die grof-
ten Potenziale. In der Flache soll der SPNV im Sinne
der Daseinsvorsorge prinzipiell als Grundangebot
erhalten bleiben. *?

Diese Leitgedanken aufgreifend, erga-

ben sich fiir das kiinftige SPNV-Angebot
folgende Zielvorgaben: Das SPNV-Netz soll-
te langfristig erhalten bleiben. Die LNVG
strebte keine Ausdiinnung des SPNV-Ange-
bots an. Vielmehr sollten nachfrageschwa-
che Strecken gezielt daraufhin untersucht
werden, wie sich die Akzeptanz steigern
liefle. Als allgemein anerkannter Mindest-
zielwert galt eine durchschnittliche Nach-
frage von 500 Personen pro Tag entlang
einer Schienenstrecke. Die Philosophie
des Integralen Taktfahrplans (ITF), bei dem
Ziige in wichtigen Bahnhdofen in kurzen
Zeitabstdnden eintreffen, damit Anschliis-
se in andere Richtungen realisiert werden
konnen, sollte weiterverfolgt werden.
Dabei galt es, bestehende Taktliicken zu
schliefen, Linien und Halte konsequent zu
strukturieren sowie Anschliisse systema-
tisch herzustellen. Der Stundentakt sollte
das Regelangebot darstellen; Ausnahmen
in besonders nachfragearmen Zeiten oder
bei sehr schwach frequentierten Strecken
sollten ebenso moglich sein wie Taktver-
dichtungen bei besonders hoher Nachfra-
ge. Auch auf Strecken, bei denen perspek-
tivisch von weniger als 1.000 Reisenden
pro Tag ausgegangen werden musste,
sollte im Sinne der Daseinsvorsorge grund-
sdtzlich ein zweistiindliches Angebot als
Mindeststandard erhalten bleiben. Das
Nahverkehrsangebot war noch starker auf
die Bediirfnisse und Anforderungen der
Reisenden auszurichten und neu aufzu-
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stellen. Kiinftig sollten die drei Produkt-
gruppen Express-Linie, Metropol-Linie

und Regional-Linie die Grundstruktur der
jeweiligen Angebote charakterisieren. Jede
Produktgruppe verfiigte iiber ihr eigenes
Profil; dieses spiegelte sich vor allem in
der Bedienung der Unterwegshalte, der
Taktdichte und den eingesetzten Fahrzeu-
gen wider. Die Finanzierbarkeit des SPNV-
Angebotes wie auch die angestrebten
Verbesserungen bestimmten den weiteren
Fahrplan: denn mafigeblich werden die
SPNV-Verkehre sowie die Investitionen aus
den vom Bund bereitgestellten Regionali-

sierungsmitteln gespeist.!1®

Wesentliche Vorhaben, die im Zielkonzept
2013+ realisiert werden sollten, waren
die Aufwertung der Metropol-Linien von
Bremen in Richtung Bad Zwischenahn/
Oldenburg, Bremerhaven, Nordenham,

Twistringen und Verden auf S-Bahn-Niveau.

Die Verkniipfung der Linien Hamburg - To-
stedt und Rotenburg (Wiimme) — Bremen
zu einer neuen Metropol-Linie Hamburg

- Bremen, die Verkniipfung der Linien
Kreiensen — Holzminden und Holzminden-
Paderborn (- Bielefeld) sowie die Verlan-
gerung der Linie Bad Harzburg — Kreien-
sen nach Gottingen und die Ausweitung
des Bedienungsangebotes um rund 2,7
Millionen Zugkilometer pro Jahr stellten
weitere wichtige Ziele dar. Seit Ubernahme
der Aufgabentragerschaft im Jahre 1996
und unter Beriicksichtigung der in diesem
Konzept geplanten Angebotsausweitung
erhohte sich das Verkehrsangebot damit
um nahezu 25 %.

Ein weiterer wichtiger Punkt des Konzepts
2013+ war die Bereitstellung zusatzlicher
Neufahrzeuge. Mit der Ausschreibung

weiterer Strecken und Teilnetze sollten
auch dort moderne Fahrzeuge zum Einsatz
gelangen. Dabei war die LNVG bestrebt,
den aktuellen Fahrzeugbestand durch
geeignete Malnahmen in seinem Wert zu
erhalten und durch Nachbesserungen die
Attraktivitat fiir den Kunden sogar noch

zu optimieren. Wesentliche Vorhaben, die
im Zielkonzept 2013+ realisiert werden
sollten, waren der Einsatz neuer Elektro-
triebwagen auf den Linien Bremerhaven

— Bremen - Twistringen, Bremen - Verden,
Bad Zwischenahn — Oldenburg — Bremen
sowie Nordenham - Bremen, der Einsatz
neuer Fahrzeuge auf den Regional-Linien
Bremen —Soltau — Uelzen, Buchholz (Nord-
heide) — Soltau — Hannover und Hildes-
heim- Braunschweig. Auferdem war der
Einsatz neuer Fahrzeuge mit Mehrzweckab-
teil auf der Express-Linie Hannover — Bad
Harzburg (- Halle (Saale)) und der Einsatz
zusdtzlicher Doppelstockwagen auf den
Express-Linien Uelzen — Gottingen und
Norddeich — Hannover sowie den Metropol-
Linien Hamburg — Liineburg und Hamburg
- Tostedt — Rotenburg (Wiimme) — Bremen
zur Ausweitung der Kapazitat geplant. Mit
Umsetzung dieser Maflnahmen sollten
nahezu alle Verkehre mit modernen Fahr-
zeugen erbracht werden.?’

Um vor Umsetzung des SPNV-Konzeptes
2013+, mit dem der Nahverkehr in Nieder-
sachsen attraktiver gestaltet werden sollte,
zu erfahren, wo den Fahrgdsten der Schuh
driickt und welche Anliegen oder Vorschla-
ge sie haben, fiihrte die LNVG im Laufe des
Jahres 2013 die grofite Verkehrserhebung
ihrer Geschichte durch. In vier Erhebungs-
wellen, die zwischen dem Februar und
November lagen, setzte sie rund 500
Personen in den Ziigen zwischen Harz und
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Nordsee ein und befragte fast eine Million
Bahnreisende. Dabei sollten vor allem
fundierte Erkenntnisse dariiber gewonnen
werden, welche Wege konkret zuriickgelegt
werden und aus welchen Griinden eine
Reise unternommen wird. Diese Daten
waren auch wichtig fiir die Einfiihrung des

Niedersachsentarifs im Juni 2013.118

Ab 9. Juni 2013 gestaltete sich der Kauf
von Fahrkarten fiir viele Reisende einfa-
cher: Sie mussten nur noch einen Fahr-
schein l6sen, wenn sie in Niedersachsen
mit der Bahn und anschlieBend mit dem
Bus oder der Straflenbahn weiterfahren
wollten. Der Niedersachsentarif galt aufer-
halb der bestehenden Verkehrsverbiinde
als gemeinsamer Nahverkehrstarif fiir alle
SPNV-Linien innerhalb Niedersachsens
sowie fiir Fahrten zwischen Niedersachsen
und Hamburg bzw. Bremen. Er trat an die
Stelle des bisherigen Nahverkehrstarifs der
Deutschen Bahn AG sowie der Haustarife
anderer Eisenbahnverkehrsunternehmen
(EVU). Alle im zweitgroBten deutschen
Flachenland verkehrenden Eisenbahn-
unternehmen beteiligten sich am neuen
Niedersachsentarif.*!° Die bisherigen Ver-
bundtarife blieben davon unberiihrt. Auch
das seit Jahren beliebte Niedersachsen-Ti-
cket, mit dem bis zu fiinf Personen ab 9 Uhr
morgens und am Wochenende bereits ab 0
Uhr einen ganzen Tag lang in Niedersach-
sen, Hamburg und Bremen reisen konnten,
blieb bestehen.

Ziel des neuen Niedersachsentarifs waren

die Schaffung gleicher transparenter
Rahmenbedingungen fiir alle Eisenbahn-
verkehrsunternehmen — und damit mehr
Planungssicherheit und verlassliche
Kalkulationen. Daraus folgten geringere
Risikoaufschldge in den Angebotskalkula-
tionen und eine Reduktion der Zuschiisse
durch die 6ffentliche Hand. Mit der Tarif-
einfiihrung wurde auch der Vertrieb von
Fahrausweisen fiir die Fahrgédste verlass-
licher und vereinheitlicht. Im Laufe der
nachsten Jahre erhielten alle Stationen
moderne Fahrscheinautomaten; ferner wur-
de es moglich, Fahrkarten mit modernen
Gerdten, wie Smartphones und Compu-
ter-Tablets, elektronisch zu erwerben.!2°
Der Niedersachsentarif sollte durch mehr
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Anschlussmobilitat, attraktivere Kombian-
gebote sowie eine hohe Ticketverfiigharkeit
die Zukunftsfihigkeit des OPNV stirken.

Die ziigige und transparente Weiterleitung
der Fahrgeldeinnahmen an die verschiede-
nen Eisenbahnverkehrsunternehmen oblag
der,,Niedersachsentarif GmbH“ (NITAG).
Sie war aus der bereits im Mai 2011 ge-
griindeten ,,Niedersachsentarif mbH*“ (VG
Nds-Tarif) hervorgegangen. Gesellschafter
der NITAG sind die in Niedersachsen tatigen
EVU sowie die Aufgabentrager LNVG,
Region Hannover und ehemalige Zweckver-

band GroRraum Braunschweig (ZGB).!?*

Am 5. August 2013 startete der damalige
niedersachsische Verkehrsminister Olaf
Lies eine breitangelegte Untersuchung,

in der gepriift werden sollte, ob durch

die Reaktivierung von Bahnstrecken und
Stationen mit 6konomischer Vernunft der
Schienenpersonennahverkehr in der Flache
ausgeweitet werden konnte. Dazu hatte
die LNVG im Vorfeld ein Untersuchungs-
konzept entwickelt, das vom Ministerium
sowie einem eigens eingesetzten Gremium
aus Vertretern von Politik, kommunalen
Spitzenverbanden, Umwelt- und Fahrgast-
verbanden und den beiden Aufgabentra-
gern Region Hannover und Zweckverband
GroBraum Braunschweig (heute Regional-
verband GroBraum Braunschweig) gebilligt
worden war.??

Die Untersuchung zur Streckenreaktivie-
rung war dreistufig angelegt. In einer ersten
Stufe wurden landesweit alle in Betracht
kommenden Strecken grob bewertet. Aus
insgesamt 74 Vorschldgen wurden zunéchst
28 Strecken herausgefiltert, die einer
vertieften Priifung unterzogen wurden. In

dieser zweiten Untersuchungsstufe sollten
etwa sechs bis acht Strecken identifiziert
werden, die am besten die abgestimmten
Bewertungskriterien erfiillten. In einer drit-
ten Stufe galt es dann, diese Strecken von
externen Gutachtern nach einem standardi-
sierten Kosten-Nutzen-Verfahren untersu-
chen und bewerten zu lassen. AbschlieRend
sollte das Land Niedersachsen entschei-
den, welche Strecken reaktiviert werden.
Von den drei Strecken auf dem Gebiet der
LNVG, deren Nutzen-Kosten-Verhaltnis aus
gesamtwirtschaftlicher Sicht positiv ausfiel
(Entscheidungen vom Mérz 2015) sollten
einige Jahre spater folgende zwei ihre Reak-
tivierung erfahren: Einbeck-Salzderhelden
— Einbeck Mitte (Ilmetalbahn) im Dezember
2018 sowie Bad Bentheim — Nordhorn —

Neuenhaus im Juli 2019.*%3

7 |

Cd Einbeck Mitte /
Einbeck /
BBS/PS-Speicher Elnb_el:lc Otto-Hahn-Stralke //

Einbeck-Salzderhelden

Auch im Jahr 2013 lief das Programm ,,Nie-
dersachsen ist am Zug! Il zur Modernisie-
rung von Bahnhofen weiter. Beispielsweise PS-Speicher (RB 86)
erfolgte fiir 2,6 Millionen Euro der Ausbau
des Bahnhofs in Cuxhaven. Dabei wurden
neben einer Verlangerung der Bahnsteige
auch deren Ausstattung, wie Wetterschutz-
einrichtungen, Beleuchtungsanlagen,
Blindenleitsystem, Sitzbdnke, Infovitrinen,
Uhren und Abfallbehilter, erneuert.?*

Reaktivierung der Strecke

Einbeck-Salzderhelden —
Einbeck Mitte — Einbeck
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Mit dem Fahrplanwechsel am 15. Dezember

2013 konnten die Reisenden in Nieder-
sachsen zwischen mehr Ziigen wahlen. Die
LNVG weitete das Verkehrsangebot zwi-
schen Ems und Elbe noch einmal betrdcht-
lich aus. Sie bestellte insbesondere in den
Wochenendndchten zusatzliche Fahrten
zwischen Hamburg, Bremen und Hannover.
Auf3erdem brachte die Erh6hung des Zwei-
stundentakts auf einen Stundentakt auf der
Strecke Bremen — Bremerhaven mehr Kom-
fort fiir die Bahnkunden. Diese profitierten
kiinftig besonders von einem einheitlichen
Stundentakt zwischen Bremen und Emden.
Er konnte im Zusammenspiel mit den Inter-
city-Ziigen der DB Fernverkehr und den Re-
gional-Express-Ziigen der DB Regio angebo-
ten werden. So verkehrten im Fernverkehr
zusatzlich sechs Zugpaare zwischen Olden-
burg und Emden und vermochten damit die
saisonalen Angebotsliicken zu schliefien.

Station Norddeich Mole

Dank einer Vereinbarung zwischen LNVG
und DB Fernverkehr zur Tarifintegration galt
seit Dezember 2013 in samtlichen Ziigen
westlich von Bremen der Nahverkehrstarif.
Damit wurden alle Nahverkehrstickets im
Abschnitt Bremen — Norddeich Mole ohne
Aufpreis auch in den IC-Ziigen akzeptiert.
Das gleiche galt im Abschnitt Norddeich —
Leer fiir IC-Zlige von und nach Miinster. Fiir
dieses bundesweit einmalige Modellprojekt
wurde der LNVG der Deutsche Schienenver-
kehrs-Preis 2013 in der Kategorie ,,Innova-
tion“ vom Deutschen Bahnkunden-Verband
e.V.verliehen,'?*

Die Mdglichkeit, erstmals mit einem Nah-
verkehrsticket und ohne Aufpreis den
Intercity zwischen Bremen und Emden

bzw. Norddeich Mole zu nutzen, sollte in
der Region rege genutzt werden. Rund 5,3
Millionen Bahnreisende zdhlten Interviewer
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der LNVG bei einer Verkehrserhebung 2014
in den Ziigen des Fern- und Nahverkehrs

— zum Beispiel auf dem Weg zur Arbeit, in
die Schule oder in den Urlaub. Das waren
jahrlich knapp 300.000 Fahrgdste mehr als
noch vor Einfiihrung der IC-Tarifintegration
im Dezember 2013.126

Auch der Nahverkehr in Stidniedersachsen
erfuhr eine Optimierung. Mit Inkrafttreten
des Verkehrsvertrags ,,Dieselnetz Ostwest-
falen“ am 15. Dezember 2013 iibernahm
die NordWestBahn die Egge-Bahn sowie
die Oberweserbahn. Die Egge-Bahn, bisher
zwischen Paderborn und Holzminden unter-
wegs, wurde nun bis Kreiensen verldangert,
wo gute Anschliisse an den metronom nach
Hannover und Gottingen bestanden. Auf
der Oberweserbahn zwischen Gottingen
und Ottbergen verkehrten die Ziige werk-
tags im Stundentakt.*?”

Das Jahr 2014 stand neben der Modernisie-
rung weiterer Bahnhaofe (unter anderem in
Brake, Leer, Eschede, Meppen, Salzgitter-
Ringelheim) vor allem im Zeichen der Wei-
terentwicklung des LNVG-Fahrzeugpools.
So lieferte der Schienenfahrzeughersteller
Alstom sechs neue Regionalziige vom Typ
Coradia LINT 41 an die LNVG. Daneben er-
kldrte sich der franzosische Konzern bereit,
insgesamt 13 Bestandsfahrzeuge aus dem
LNVG-Fahrzeugpool umzuriisten und zu mo-
dernisieren. Der Gesamtwert des Auftrags
belief sich auf 25 Millionen Euro. Sowohl
die neuen als auch die umgeriisteten Ziige
sollten im Laufe des Jahres 2016 zur Ver-
fligung stehen.'?8

Alstom konnte im Juli 2017 den ersten
modernisierten Regionalzug des Typs Co-
radia LINT 41 an die LNVG iibergeben. Der

Regionalzug wurde ab August im Elbe-We-
ser-Netz der Eisenbahnen- und Verkehrsbe-
triebe Elbe-Weser eingesetzt. Modernisie-
rung, Umriistung und Abnahme erfolgten
kontinuierlich am Alstom Service-Standort
in Braunschweig.?°

metronom erhielt im August 2014 den
Zuschlag fiir das Elektro-Netz Niedersach-
sen-0st (ENNO). Ab Dezember 2015 sollte
das Unternehmen die Strecken zwischen
den Oberzentren Wolfsburg — Hannover
und Wolfsburg — Braunschweig — Hildes-
heim bedienen. In diesem Zusammen-
hang betonte LNVG-Geschaftsfiihrer Klaus
Hoffmeister besonders die Ausweitung
des Fahrplanangebots zwischen Hildes-
heim und Braunschweig. Er bezeichnete
die Einfiihrung des Stundentakts als
einen ,,Quantensprung fiir diese Strecke*.
Zwischen Wolfsburg und Hildesheim entfiel
fiir die Fahrgdste nun im Nahverkehr das
Umsteigen in Braunschweig.3°

Ab Dezember 2014 konnte die DB Regio fiir
weitere 15 Jahre das Teilnetz 1 des Diesel-
netzes Niedersachsen-Siidost betreiben. Es
umfasste folgende Strecken:

Alstom Coradia Continental
(RGB, enno) in Hannover
Hbfauf der Linie RE 30
Hannover - Wolfsburg
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Braunschweig — Salzgitter-Lebenstedt,
Braunschweig — Wolfenbiittel - Schoppen-
stedt, Braunschweig — Seesen — Osterode
— Herzberg, Gottingen — Northeim — Nord-
hausen, Bodenfelde — Northeim — Nord-
hausen sowie Gottingen — Kreiensen — Bad
Harzburg.'3!

Im Dezember 2014 verstdandigten sich das
Land Niedersachsen und die Deutsche
Bahn AG auf einem Bahngipfel in Hannover
darauf, gemeinsam knapp 150 Millionen
Euro zu investieren, um die Modernisierung
und barrierefreie Erreichbarkeit niedersach-
sischer Bahnhdofe weiter voranzutreiben.
Unter dem Titel ,,Niedersachsen ist am

Zug! ll1“ sollten innerhalb von 10 Jahren 44
Bahnstationen erneuert und dabei vollstan-
dig barrierefrei ausgebaut werden. Dies
sollte auch fiir kleinere Stationen gelten,
die tdglich weniger als 1.000 Ein- und
Aussteiger aufwiesen.*3? Der landesweite
Startschuss fiir dieses Programm erfolgte
mit dem ersten Spatenstich zur Moderni-
sierung des Bahnhofs Bad Bentheim durch
den niedersdchsischen Verkehrsminister
Olaf Lies am 23. Mdrz 2016. Neben den
Bauarbeiten in Bad Bentheim begannen
auch die Arbeiten in Braunschweig Haupt-
bahnhof und Gifhorn. Es folgten die Bahn-
hofe Hedemiinden, Adelebsen, Diepholz
und Marienhafe. Die sieben Bahnhofe
beinhalteten einen Gesamtwertumfang von
24 Millionen Euro.33

Im Mai 2015 wurde der Ausbau der Heide-
bahn fortgesetzt. Auf dem 26 Kilometer
langen Abschnitt zwischen Soltau und
Walsrode begannen die Arbeiten zum Stre-
ckenausbau auf 120 km/h. Bislang konnten
die Ziige dort nicht schneller als 80 km/h
fahren. Gleichzeitig wurden auch die Bahn-

hofe Soltau, Bad Fallingbostel und Dorf-
mark barrierefrei ausgebaut bzw. grund-
legend modernisiert, in Walsrode wurde ein
neuer AuBenbahnsteig mit barrierefreiem
Zugang errichtet. Fast 70 Millionen Euro
sollten dafiir in den sogenannten Mittelab-
schnitt der Heidebahn investiert werden.!34

Mit den beiden Teilnetzen ,,Emsland“ und
»Mittelland“ (zusammen EMIL) wurden die
letzten groBeren Netze in Niedersachsen
im Wettbewerb vergeben. Zum Fahrplan-
wechsel im Dezember 2015 {ibernahm

die WestfalenBahn GmbH die Strecken
zwischen Emden und Miinster sowie
zwischen Rheine, Bielefeld und Braun-
schweig fiir 15 Jahre. Dieses Unternehmen
war von den Gesellschaftern moBiel GmbH
aus Bielefeld, den Mindener Kreisbahnen

GmbH, der Abellio GmbH aus Berlin sowie
von den Verkehrsbetrieben Extertal GmbH
ins Leben gerufen worden. Auf der Strecke
Emden - Rheine — Miinster kamen 15 neue
elektrische Triebwagen vom Typ FLIRT 3 des
Fahrzeugherstellers Stadler Pankow zum
Einsatz. Auf den beiden Linien Rheine/Bie-
lefeld — Hannover — Braunschweig wurden

Stadler KISS (Westfa-
lenBahn) in Hannover
Hbfaufder Linie RE 60
Braunschweig — Hannover
— Rheine
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erstmals in Niedersachsen elektrische
Doppelstocktriebziige (Stadler Pankow, Typ
KISS) genutzt.'3”

Im Mai 2016 konnte die LNVG ihr 20-jdh-
riges Bestehen feiern. Anldsslich dieses
Jubildums skizzierte deren Geschaftsfiihrer
Klaus Hoffmeister die weiterfiihrende Stra-
tegie der LNVG und ihre positiven Resulta-
te.13% Dabei betonte er, dass die LNVG seit
der Ubernahme der Verantwortung fiir den
Schienenpersonennahverkehr eine klare
und konsequente Wettbewerbsstrategie
entwickelt habe. Von Beginn waren die

mit der Liberalisierung des Bahnsektors
eroffneten Gestaltungsmoglichkeiten
konsequent genutzt worden. Dies hatte
bereits 1997 die erstmalige europaweite
Ausschreibung von Bahnstrecken ermdg-
licht. Diese schnelle Umsetzung war nur
moglich, da die LNVG als SPNV-Aufgaben-
trager in einem parallel durchgefiihrten
Ausschreibungsverfahren die Fahrzeuge
auf eigene Rechnung beschafft und dem
obsiegenden Eisenbahnverkehrsunterneh-
men beigestellt hatte.

Der Fahrzeugpool sollte zusammen mit
der systematischen, sukzessiven Aus-
schreibung diverser Teilnetze ein zentraler
Bestandteil der Wettbewerbsstrategie
werden. Er hatte sich inzwischen zu einem
Schliissel entwickelt, der — aus Sicht der
Verkehrsunternehmen und der Aufgaben-
trager — die Markteintrittshiirden fiir neue
Eisenbahnverkehrsunternehmen nach-
haltig senkte, und dazu beitrug, dass der
vorhandene - teilweise iiberalterte — Fahr-
zeugpark eine schnellere Erneuerung und
Modernisierung erfuhr. Dadurch wurde aus
Sicht der Fahrgdste das SPNV-Angebot auf-
gewertet.'3”

Bis 2016 zeichneten sich folgende positive Zwi-
schenergebnisse ab:

¢ die LNVG st6f3t in den Ausschreibungsverfahren,
in denen Fahrzeuge beigestellt werden, auf reges
Interesse der Bieter

e dadurch hat sich die Unternehmenslandschaft wei-
terentwickelt: Erbringung der Betriebsleistungen im
SPNV durch acht verschiedene EVU

¢ Senkung des SPNV-Marktanteils der Deutschen
Bahn in Niedersachsen auf 38 % (bundesweit da-
gegen {iber 70 %)

® Bis 2016 waren 99 % der Verkehre, die von der
LNVG beauftragt wurden, mindestens einmal ver-
geben worden

® 98 % aller Verkehre erfolgen mit modernen Doppel-
stockwagen oder Triebwagen (ab Baujahr 2000)

¢ Modernisierung und Ausbau von Stationen und
Strecken (2016 waren bereits 60 % aller Stationen
in Niedersachsen zeitgerecht und barrierefrei aus-
gebaut worden)

¢ Ausbau des Fahrplanangebots um 25 % (gegeniiber
1996)

e Steigerung der Verkehrsleistung (Summe der von
den Reisenden insgesamt zuriickgelegten Fahrstre-
cke) um 32 % seit 2008 38
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Dass sich die LNVG nicht auf ihren Erfolgen
ausruhte, sondern stets an der Weiterent-
wicklung des Schienenverkehrs interes-
siert war, zeigte sich auch in der Analyse
von Klaus Hoffmeister. Fiir ihn setzten
langfristige Erfolge eine gute Streckeninf-
rastruktur sowie eine ausreichende Finan-
zierung voraus. Beides sei von zentraler
Bedeutung fiir die weitere Ausgestaltung
des SPNV - ohne dass dessen Aufgaben-
trager diese Aspekte nachhaltig beeinflus-

sen konnten.!3?

Auch der damalige Niedersachsische Ver-
kehrsminister Olaf Lies fand lobende Worte
fiir die LNVG. Fiir ihn war die ,,Entwicklung
einer niedersachsischen Wettbewerbsphi-
losophie im SPNV“ die mit Abstand wich-
tigste strategische Weichenstellung, die
Land und LNVG gemeinsam vorgenommen
haben. Der eigene Fahrzeugpool bilde die
Grundlage fiir einen fairen und effektiven
Wettbewerb im SPNV. Nach seiner Ein-
schatzung versetzte sie die LNVG in die
Lage, fortlaufend Qualitdtsverbesserungen
im Regionalverkehr zu bestellen. Olaf Lies
warnte davor, dass die Infrastruktur zu
einem Engpass fiir die positive Entwicklung
im SPNV werden kdnnte. Daher pladierte er
fiir eine Prioritat beim Ausbau der Bahn-
knoten, die nur durch eine klare finanzielle
Schwerpunktsetzung im Bundesverkehrs-
wegeplan zu erzielen sei.'*°

Die LNVG beauftragte im August 2016
Bombardier Transportation mit der Instand-
haltung von 257 Eisenbahnfahrzeugen. Der
weltweit fiihrende Bahntechnikanbieter
tibernahm zugleich erstmals die Halter-
schaft fiir insgesamt 220 Doppelstock-
wagen, 29 elektrische und 8 Dieselloko-
motiven aus dem Fahrzeugpool der LNVG.

Der Auftrag hat eine Laufzeit bis 2035 und
tragt zur Sicherung von rund 90 Arbeits-
platzen in Niedersachsen bei.1%!

Im Oktober 2016 setzte sich die DB Regio
in einem europaweiten Ausschreibungs-
wettbewerb gegen mehrere Konkurrenten
durch und {ibernahm den Betrieb der
Regional-Express (RE)-Linie Cuxhaven —
Hamburg. Das Eisenbahnunternehmen
l6ste damit den bisherigen Betreiber, die
in Uelzen ansdssige metronom GmbH ab
und bedient zwischen Dezember 2018 und

Dezember 2027 die Expresslinie RE 5.142

Bei der LNVG wurde Ende 2016 eine neue
zentrale Beratungs- und Informations-
stelle fiir Mobilitat im landlichen Raum
eingerichtet, damals noch als Stabstelle
Mobilitatsmanagement. Damit entstand
erstmals eine landesweite Beratung fiir
OPNV-Aufgabentriger und Kommunen

zu Fragen des Aufbaus und Betriebs
landlicher Mobilitatsangebote. Mit vier
Kolleginnen und Kollegen konkretisierte
sich 2020 die Arbeit unter dem Marken-
namen MOBILOTSIN. Gegriindet wurde

die Beratungseinheit MOBILOTSIN auf
dem Fundament einer Absichtserklarung
»Mobilitdt vor Ort gemeinsam gestalten

— Initiative zur Griindung eines offenen
Netzwerks Mobilitdtsmanagement fiir Kom-
munen in Niedersachsen®, unterzeichnet
vom Niedersdchsischen Landkreistag, vom
Niedersachsischen Stadtetag, vom Nieder-
sdchsischen Stddte- und Gemeindebund,
von der Arbeitsgemeinschaft der Nieder-
siachsischen OPNV-Aufgabentriger, der
Landesnahverkehrsgesellschaft Nieder-
sachsen mbH und vom Niedersdchsisches
Ministerium fiir Wirtschaft, Arbeit, Verkehr
und Digitales. Im Jahr 2022 entwickelte

O
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sich die Stabstelle zum vollwertigen Be-
reich Mobilititsmanagement.'*

Damit der,,Zug der Zukunft“ auch in
Niedersachsen fahren konnte, hatte dieses
Land zusammen mit anderen Bundeslan-
dern im Jahr 2014 einen ,Letter of Intent*
zur Beschaffung von Brennstoffzellenfahr-
zeugen mit dem franzdsischen Hersteller
Alstom unterzeichnet. Die erstmalige
Anschaffung solcher Schienenfahrzeuge
sollte zu diesem Zeitpunkt mittel- bis lang-
fristig eine Alternative zu dieselangetriebe-
nen Fahrzeugen darstellen. Sie sollten in
den 2020er Jahren auf nicht elektrifizierten
Strecken unter umweltpolitischen und
wirtschaftlichen Griinden Gesichtspunkten
mit einer Dauer von 30 Jahren eingesetzt
werden, 144

Da die Brennstoffzellentechnologie mit
Wasserstoff als Energietrager zunehmend
die Marktreife erlangte, kénnte sie — wenn
dabei Sonnen- und Windstrom verwendet
wird - einen Beitrag zur Erreichung der
2015 vereinbarten Pariser Klimaschutzzie-
le leisten. Vor diesem Hintergrund unter-
zeichnete die LNVG am 9. November 2017
Vertrage iiber Lieferung, Instandhaltung
und Energieversorgung fiir 14 Brennstoff-
zellenfahrzeuge vom Typ Coradia iLINT zum
Einsatz im SPNV. Alstom tibernahm die Lie-
ferung und Instandhaltung in seinem Werk
Salzgitter sowie im Konsortium mit Linde
die Energieversorgung. Die Fahrzeuge mit
155 Sitzpladtzen sollten die vorhandenen
LINT 41 mit 120 Sitzpldtzen ab Anfang der
2020er Jahre auf der Regionalbahnlinie RB
33 Cuxhaven — Bremerhaven — Bremervor-
de — Buxtehude ersetzen. Das niedersdch-
sische Verkehrsministerium unterstiitzte
die Anschaffung der 14 Brennstoffzellen-

Ziige mit 81,3 Millionen Euro. Verkehrs-
minister Olaf Lies {iberreichte den beiden
LNVG-Geschiftsfiihrern Hans-Joachim

Neuenhaus
Neuenhaus Siid

Nordhorn

Nordhorn-Blanke

Bad Bentheim

Reaktivierung der Strecke
Bad Bentheim — Nordhorn —

Menn und Klaus Hoffmeister in Wolfsburg Neuenhaus (RB 56)

einen entsprechenden Férderbescheid. Die
Landestochter erwarb die Coradia iLINT fiir
den eigenen Fahrzeugpool und vermietete
sie anschliefend an das Bahnunternehmen
evb. Instandgehalten werden die Brenn-
stoffzellen-Ziige von Alstom in der evb-ei-
genen Werkstatt in Bremervorde, die fiir
diese Zwecke erweitert werden sollte. Mit
dieser Anschaffung wird zum ersten Mal in
der Welt ein wasserstoffbetriebener Regio-
nalzug einen Dieselzug ersetzen.'*’

Im Marz 2021 wurde die Strecke Bad
Bentheim — Nordhorn — Neuenhaus re-
aktiviert. Nachdem bereits ab Mai 2019
ein Probebetrieb unter Realbedingungen
gestartet war, erfolgte die Aufnahme des
planmdfigen Personenverkehrs am 7.
Juli 2019. In Anwesenheit des damaligen
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niedersdchsischen Verkehrsministers Dr.
Bernd Althusmann wurde die Strecke am
10. Juli 2019 offiziell freigegeben. Die
Streckeninfrastruktur zwischen Bad Bent-
heim und Neuenhaus war zuvor fiir eine
Geschwindigkeit von 80 km/h ertiichtigt
worden. Dazu wurden die Gleisanlagen und
die Signaltechnik erneuert sowie die Bahn-
tibergange auf dem Abschnitt mit Lichtzei-
chen und teilweise mit Schrankenanlagen
technisch gesichert. Die Bahnhofe in Bad
Bentheim, Nordhorn sowie Neuenhaus
wurden renoviert und dariiber hinaus neue
Haltepunkte in Quendorf, Nordhorn-Blanke
und Neuenhaus Siid errichtet. Im Marz
2021 wurde der Vertrag tiber den Betrieb
der Strecke durch die Bentheimer Eisen-
bahn bis Dezember 2036 verldngert.*46

Im Jahre 2023 verlieh die ,,Allianz pro
Schiene® der Station Nordhorn den Titel
»,Bahnhof des Jahres“), den 2019 bereits

Bad Bentheim erhalten hatte.'*”

Die LNVG nahm die Barrierefreiheit im
OPNV stets sehr ernst. So betraute sie die

in Hannover ansdssige SNUB — die Nah-
verkehr-Schlichtungsstelle e. V. - mit den
Aufgaben einer zentralen Beschwerde- und
Clearingstelle fiir Barrierefreiheit im OPNV.
Damit konnten sich Menschen mit Behin-
derungen, die sich im Offentlichen Perso-
nennahverkehr (OPNV) nicht barrierefrei
bewegen konnten oder sich diskriminiert
fiihlten, aber mit ihrer Beschwerde beim
jeweils zustdndigen Verkehrsunternehmen
kein Gehor fanden, ab 15. Januar 2019

an eine landesweite Beschwerdestelle
wenden,48

Den politischen Hintergrund fiir die Be-
trauung bildete ein Beschluss der Nieder-
sdchsischen Landesregierung vom 23.
Dezember 2016. Das Kabinett hatte zwecks
Umsetzung der UN-Behindertenrechts-
konvention einen ,,Aktionsplan Inklusion“
beschlossen. Im Bereich Mobilitdt sollte
eine Clearing- und Beschwerdestelle fiir
Barrierefreiheit im OPNV eingerichtet
werden,'#?

Bahnhof Nordhorn, neues
Empfangsgebdude zur Re-
aktivierung der RB 56
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Im Dezember 2020 wurde die LNVG fiir
das Brennstoffzellenprojekt durch die
franzosische Fachzeitschrift ,Ville, Rail

& Transports“ mit dem ,,Grand Prix des
Régions“ ausgezeichnet. Bei ,,Ville, Rail &
Transports“ handelt es sich um das fiihren-
de franzésische Magazin fiir Verkehr und
Mobilitit.>® Einen Monat spéter verlieh
der Verband der europdischen Eisenbahn-
industrie (The European Rail Supply Indus-
try Association, UNIFE) diesem Projekt den

sche Kabarettist Matthias Brodowy kompo-
nierte daraufhin den Song,,In der Spur*.
Dabei lautete der Refrain: ,,Zug und Bus

- sie rollen weiter. Und was jetzt so simpel
klingt, ist keine Selbstverstdndlichkeit,

dass ihr uns sicher ans Ziel bringt“.>”

Ab Dezember 2021 fasste die LNVG zwei
Bahnnetze in der Mitte Niedersachsens zu

einer Einheit zusammen. Betreiberin des
neuen ,Dieselnetzes Niedersachsen-Mitte“

Alstom Coradia iLINT
(LNVG-Fahrzeugpool, evb)
im Bahnhof Cuxhaven

wurde die DB Regio AG mit den Linien RB
37 (Bremen Hbf — Soltau — Uelzen), RB 38

»European Railway Award“ 2021.%*

Am 31. Marz 2019 trat der bisherige
LNVG-Geschéftsfiihrer Klaus Hoffmeister
in den Ruhestand. Seine Nachfolge trat
die Juristin Susanne Haack an. Sie war
seit 1999 im niedersdchsischen Finanz-
ministerium tatig, davon zwélf Jahre in

der Beteiligungsverwaltung des Landes
Niedersachsen. Seit Oktober 2017 war sie
Referatsleiterin in der Steuerabteilung des
Finanzministeriums.'>°

Ab dem Fahrplanwechsel im Dezember
2019 verkehrten die Ziige der Regional-Ex-
press-Linie 2 (RE 2) liber Miinster hinaus
bis nach Osnabriick. Damit erhielt Nord-
rhein-Westfalen eine neue Direktverbin-
dung aus der Landeshauptstadt Diisseldorf
iber das Ruhrgebiet in die niedersachsi-
sche Grof3stadt und umgekehrt. Mit der
Verlangerung des Laufwegs der Linie RE

2 wurde die nachfragestarke Verbindung
zwischen Miinster und Osnabriick deutlich
verstirkt.!®?

Fiir die Betankung von 14 wasserstoff-
betriebenen Coradia iLINT entstand in
Bremervorde ab September 2020 die
weltweit erste Wasserstofftankstelle fiir
Passagierziige. Vertreter des Landes und
der beteiligten Unternehmen fanden sich
vor Ort zu einem symbolischen ersten
Spatenstich ein. Eine achtzehnmonatige
Testphase fiir die ersten beiden Ziige war
Ende Februar erfolgreich abgeschlossen
worden. Das weltweit beachtete Mobili-
tatsprojekt trat nun in die ndchste Phase.
Das Gase- und Engineering-Unternehmen
Linde errichtete die Wasserstofftankstelle
in der Nahe des Bahnhofs Bremervirde
im Auftrag der LNVG und sollte sie auch
betreiben. Nach der Fertigstellung sollte
die Wasserstofftankstelle die bisherige
mobile Betankungslosung ersetzen. Mit
einer Kapazitat von rund 1.600 kg Wasser-
stoff pro Tag handelte es sich um eine der
nominell grofiten Wasserstofftankstellen
der Welt.?>?

Ab dem 24. August 2022 wurden die 14
von Alstom gelieferten wasserstoffbetrie-
benen Regionalziige dort taglich betankt.
Dank einer Reichweite von 1.000 Kilome-
tern kdnnen die Triebziige mit nur einer
Tankfiillung den ganzen Tag emissionsfrei
im Netz der evb fahren. Erweiterungsfla-
chen an der Tankstelle ermoglichen eine
spatere Wasserstofferzeugung vor Ort mit-
tels Elektrolyse und regenerativ erzeugtem
Strom.1>®

Trotz der Corona-Pandemie (ab Friih-

jahr 2020) gelang es der LNVG, dass in
Niedersachsen die meisten Regionalziige
nach Fahrplan unterwegs waren. In ihrem
Gebiet, das weite Teile des Bundeslandes
umfasst, fuhren im April 2020 91 Prozent
der {iblichen Ziige. Ihre Geschaftsfiihrerin
Carmen Schwabl zeigte sich beeindruckt
von der Einsatzbereitschaft der Eisenbah-
nerinnen und Eisenbahner und war zuver-
sichtlich, dieses Niveau in den kommenden
Wochen noch steigern zu kénnen, um
damit auch dem Berufsverkehr gerecht zu
werden.?*® Um den vielen Mitarbeitenden
im OPNV in dieser schwierigen Zeit fiir
ihren unermidlichen Einsatz zu danken,
regte die LNVG ein Lied an. Der hannover-

(Hannover Hbf - Soltau — Buchholz (Nord-
heide)), sowie der Weser-/Lammetalbahn
mit den Linien RB 77 (Hildesheim — Hameln
- Lohne - Biinde) und RB 79 (Hildesheim

- Bodenburg). DB Regio hatte sich zuvor in
einem europaweiten Wettbewerb durch-
gesetzt und loste die bisherigen Betreiber
Erixx (Heidekreuz) und NordWestBahn
(Weser-/Lammetalbahn) ab. Der Vertrag
lauft bis Ende 2029.1°8

Im April 2022 iibernahm Christian Berndt
das Amt des zweiten Geschaftsfiihrers der

@

Mobilitdtsstation Bahnhof Vechta, erdffnet 2019, als Beispiel fiir zielgerichtete

Umfeldmafinahmen an SPNV-Stationen
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LNVG von Susanne Haack, die in den Senat
des Niedersdchsischen Landesrechnungs-
hofs gewechselt war. Die erste Geschéfts-
fiihrerin Carmen Schwabl blieb im Amt.
Christian Berndt verantwortet die Bereiche
Forderung & Finanzmanagement, Mobili-
tatsmanagement, Personenbeférderungs-
recht und die Zentralen Dienste.

Am 22. Juni 2022 gab es einen Betrei-
berwechsel bei der S-Bahn Hannover.

Bei einer Ausschreibung 2018 fiir den
Zeitraum ab 2021, an der sich neben

dem bisherigen Betreiber DB Regio auch
Abellio Rail und die NordWestBahn (NWB)
beteiligt hatten, erhielt die letztgenannte
den Zuschlag. Dazu war 2019 die Transdev
Hannover GmbH gegriindet worden, an die
als Schwesterunternehmen der NordWest-
Bahn der Betrieb der S-Bahn Hannover fiir
zwolfeinhalb Jahre tibertragen wurde. 13
Triebwagen der Baureihe ET 425.5 wurden
von DB Regio iibernommen, zudem kamen
64 Neufahrzeuge vom Typ FLIRT 3 XL (Stad-

ler Pankow) zum Einsatz.>®

Im Januar 2023 vermochte sich die DB
Regio AG durchzusetzen und wurde ab
Dezember 2023 Betreiberin der neuen
Regional-Express-Linie RE 62 Rheine —
Osnabriick — Lohne. Der Betrieb erfolgte
im Zwei-Stunden-Takt. DB Regio ging mit
eigenen Fahrzeugen an den Start. Es han-
delte sich um sechs Elektrotriebwagen der
Baureihe 440 (Alstom Coradia Continental)
der Baujahre 2009/2010, die aus Bayern
in den Norden wechselten.*¢°

Um dem Fachkraftemangel im Bereich des
Nahverkehrs wirksam zu begegnen, unter-
zeichneten die Ostfalia Hochschule und
die LNVG am 28. Mai 2024 einen Koopera-
tionsvertrag. Sie wollen von nun an in den
Studiengdngen aus dem Bereich Mobilitat
und Verkehr zusammenarbeiten. Zukiinftig
kdnnen die von der LNVG betreuten Stu-
dentinnen und Studenten Qualifikationen
im Praxissemester und in vorlesungsfreien
Zeiten erwerben. Ferner kdnnen sie als
Werkstudenten ihre Bachelorarbeit bei
der LNVG schreiben. Dabei sollen Themen
aus den Bereichen Eisenbahnfahrzeuge
und Infrastruktur méglich sein. LNVG-Ge-
schéftsfiihrer Christian Berndt erklarte
dazu: ,Unser Ziel ist, den Studentinnen
und Studenten mit interessanten Aufga-
ben Lust auf die Nahverkehrs-Branche zu
machen - und wir wiirden uns freuen, sie
auch als kiinftige Fachkrafte fiir die LNVG

zu gewinnen.“16?

Im Juni 2025 erteilte die LNVG der Nord-
WestBahn fiir weitere neun Jahre den
Zuschlag fiir die Ziige auf dem Weser-
Ems-Netz zwischen Osnabriick, Bremen,
Wilhelmshaven und Esens. Das Unterneh-
men der Transdev-Gruppe hatte sich zuvor
in einem intensiven europaweiten Wett-
bewerbsverfahren durchgesetzt. Der neue
Verkehrsvertrag gilt ab Dezember 2026
und lduft bis 2035. Eine Verldngerung bis
2037 ist moglich.16?

Wegen erheblicher 6konomischer Probleme
bat der bisherige Betreiber metronom Ende
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2024 um eine vorzeitige Vertragsbeendi-
gung auf dem Hansenetz. Daraufhin fand
eine Neuausschreibung statt. Sie fiihrte zu
folgenden Ergebnissen: Im grof3eren Los
Nord wird metronom auch in den kom-
menden Jahren fahren. Das Unternehmen
behdlt die Linien RE 3 Hannover — Uelzen
— Liineburg — Hamburg, RE 4 Hamburg -
Bremen, RB 31 Hamburg — Liineburg, RB
41 Hamburg — Buchholz (Nordheide) - Ro-
tenburg (Wiimme) — Bremen. Im kleineren
Los Siid heif3t der kiinftige Betreiber DB
Regio. Das Unternehmen fahrt die Linie

RE 2 Uelzen - Hannover — Gottingen. Die
Vertrdge haben eine Laufzeit bis Dezember
2033.163

Bahnhof Visselhdvede nach der Modernisierung im Rahmen
des Forderprogramms Niedersachsen ist am Zug! Ill
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Zur zentralen Aufgabe der LNVG gehort die Verbesserung und die Schaf-
fung einer nachhaltigen Mobilitdt. Vor diesem Hintergrund setzen die LNVG
auf zeitgemafle Fahrzeuge, die die Belange und Anforderungen der Fahr-
gdste erfiillen.

Zur zentralen Aufgabe der LNVG gehort die Verbesserung und die Schaffung einer nachhal-
tigen Mobilitat. Vor diesem Hintergrund setzen die LNVG auf zeitgemé&fie Fahrzeuge, die die
Belange und Anforderungen der Fahrgéste erfiillen. Der Einsatz von modernen Fahrzeugen
fiihrt neben der Steigerung des Komforts fiir die Fahrgdste auch zu kiirzeren Fahrzeiten.
Ermoglicht wird dies durch beschleunigungsstarke und bis zu 160 km/h schnell fahrende
Fahrzeuge. Moderne Fahrzeuge sind somit fiir ein attraktives Verkehrsangebot unverzicht-
bar. Daher hat die LNVG bereits Ende der 1990er Jahre entschieden, einen eigenen Fahr-
zeugpool aufzubauen.

Mit dem Aufbau des Fahrzeugpools wurden nicht nur moderne Fahrzeuge fiir den Einsatz

in Niedersachsen geschaffen, sondern zugleich auch ein erfolgreiches Wettbewerbsinst-
rument realisiert, welches kleinen und mittleren Unternehmen die Méglichkeit gab, ohne
grof3e Investitionen ein attraktives SPNV-Angebot zu bieten. Von anfangs 23 Dieseltrieb-
ziigen des Typ LINT 41 ist der Fahrzeugpool der LNVG auf mittlerweile 427 Fahrzeuge an-
gewachsen. Dazu gehdren {iber 240 Doppelstockmittel- und Doppelstocksteuerwagen, 40
Elektro- und Diesellokomotiven, sowie 126 Dieseltriebwagen des Typs LINT 41 und LINT 54,
die an die verschiedenen Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) streckenbezogen vermie-
tet werden. Nach vollstandiger Auslieferung der Dosto II-Triebziige befinden sich tiber 600
Einheiten im LNVG-Fahrzeugpool.

Seit 2022 gehdren auflerdem 14 Brennstoffzellentriebziige vom Typ iLINT 54 zum Fahr-
zeugpool der LNVG, weltweit die erste Flotte in dieser Form. Um das Ziel einer nachhaltigen
Mobilitat zu ermoglichen und zugleich einen Beitrag zur Emissionsreduzierung zu leisten,
hat die LNVG im Jahr 2020 beschlossen, keine dieselbetriebenen Fahrzeuge mehr zu be-
schaffen. Neben dem Einsatz von Brennstoffzellenziigen wird die LNVG auch auf batterie-
elektrische Ziige setzen. Geplant ist der Einsatz von 83 BEMU-Fahrzeugen (Battery Electric
Multiple Unit) ab 2031 im Weser-Leine-Netz und ab 2033 im Heidekreuz. Dariiber hinaus
sollen weitere BEMU fiir die iibrigen Diesel-Netze beschafft werden. Ziel ist es, bis 2040
einen CO2-freien SPNV zu erreichen und keine Dieseltriebziige mehr einzusetzen.
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Durch die Etablierung eines landeseigenen Fahrzeugpools
haben sich folgende Vorteile ergeben:

¢ Die LNVG kann durch gleichzeitige Fahrzeugbeschaffung und Vergabe der Instand-
haltungsleistung iiber die gesamte Lebensdauer gesehen niedrigere Kosten erzielen
als bei einer Fahrzeugbeschaffung liber die Eisenbahnverkehrsunternehmen.

e Eine unabhangig von der Verkehrsleistungsausschreibung durchgefiihrte Bestellung
der Fahrzeuge sichert einen Zeitvorteil hinsichtlich deren Konstruktion, Bau, Zulas-
sung und Lieferung.

¢ Es wird eine Betreiberneutralitdt erreicht und die Fahrzeuge sind fiir mindestens
zwei 15-jdhrige oder drei 10-jdhrige Verkehrsvertrage unter der Verantwortung der
LNVG verfiigbar.

* Die LNVG bestimmt die Fahrzeuganzahl (Betriebsbedarf, Betriebs-, Instandhal-
tungs-, Revisions- und Unfallreserve) sowie den Einsatz und die Verwendung der
Fahrzeuge.

* Die LNVG hat den direkten Zugriff auf die Instandhaltung (Kontrolle, P6nale, Erweite-
rung etc.) und sichert diese iiber die gesamte Lebensdauer.

e Das Obsoleszenzrisiko wird liber die gesamte Lebensdauer beim Fahrzeughersteller
abgesichert.

Die wirtschaftliche Lebensdauer eines Eisenbahnfahrzeuges betrédgt rund 30 Jahre. Um
den Fahrgastkomfort und die Qualitat iiber die gesamte Lebensdauer aufrechtzuerhalten,
lasst die LNVG ihre Poolfahrzeuge nach ca. 15 Jahren sukzessive modernisieren. Zu den
wichtigsten Manahmen der Modernisierung bei den Fahrzeugen gehoren u. a. die Ver-
besserung des Innenraums durch Erneuerung der Innenwande, Boden, Sitze, Beleuchtung,

Piktogramme und des WC-Bereichs. Weiterhin erhalten die Fahrzeuge eine neue Auf3en-

Alstom Coradia Max Dop-
pelstock-Triebzug Dosto Il
wird auf den neuesten Stand gebracht. Wo noch nicht vorhanden, werden WLAN und (LNVG-Fahrzeugpool)

lackierung. Auch die Fahrgastinformation mit Info-Monitoren, Innen- und Auf3enanzeigen

Videoiiberwachung nachgeriistet. Je nach
Bedarf wird dariiber hinaus auch die Fahr-
zeugtechnik in Form von Bremse, Batterien
oder Leittechnik erneuert. Die Obsoleszenz
von Bauteilen spielt hier eine grof3e Rolle.
Ggf. miissen Teile ersetzt werden, um die Le-
bensdauer der Fahrzeuge zu gewdhrleisten.
Somit werden nicht nur fahrgastkomfortre-
levante Aspekte beriicksichtigt, sondern die
Fahrzeuge fiir die zweite Lebensdauer auch
technisch fit gemacht.




4.4 DER LNVG-FAHRZEUGPOOL 4.4 DER LNVG-FAHRZEUGPOOL

Meilensteine im LNVG-Fahrzeugpool Meilensteine im LNVG-Fahrzeugpool

1997  Ausschreibung der ersten 22 Dieseltriebziige fiir das Weser-Ems-Netz, Vergabe der Instand- 2023  Vollbetrieb der 14 Brennstoffzellentriebziige im Netz Weser-Elbe
haltung von mitzubringenden Fahrzeugen »» Deutschland-Premiere: ein Aufgabentrdger -
schafft erstmals einen eigenen Fahrzeugpool an 2024  Umriistung von 89 Fahrzeugen mit GSM-R-Zugbahnfunkgerdten durch die LNVG, Beglei-

2000  Bau der Werkstatt fiir das Weser-Ems-Netz in Osnabriick tung der Umriistung weiterer 39 Fahrzeuge mit GSM-R-Zugbahnfunkgerdten

2025  Auftrag zur Uberpriifung von Werkstdtten und Fahrzeugen
2026  Beschaffung von 83 Batterie-Triebziigen (BEMU) fiir das Heidekreuz und Weser-Leine-Netz

2000 Auslieferung und Betriebsaufnahme von 22+1 Dieseltriebziigen LINT | im Weser-Ems-Netz

2001  Ausschreibung von elektrischen, lokbespannten Doppelstockziigen fiir das Hanse-Netz » » -
Deutschland-Premiere: Ein Aufgabentriger beschafft erstmalig elektrische Doppelstockziige 2026  Beginn HUXL LINTV, VI, ViI, Vill

2003  Bau der Werkstatt in Uelzen (fiir das Hanse-Netz)
2003  Bau der Werkstatt in Bremervérde (fiir das Weser-Elbe-Netz)

2003  Betriebsaufnahme von 10 elektrischen, lokbespannten Doppelstockziigen im Hanse-Netz
(6- und 8-Wagen-Ziige)

2003  Betriebsaufnahme mit LINT Il im Weser-Elbe-Netz (9 Fahrzeuge), auf der Weser-/Lammetal-

bahn (11 Fahrzeuge) und im Weser-Ems-Netz (6 Fahrzeuge)

2004  Kaufeines gebrauchten LINT | zum Einsatz im Weser-Ems-Netz
2005  Betriebsaufnahme mit 4 LINT IV im Netz Weser-Ems

2005  Betriebsaufnahme mit 8 elektrischen, lokbespannten Doppelstockziigen (5-Wagenziige) im
Netz Uelzen — Gottingen

2006  Auslieferung von 18 Fahrradwagen fiir jeden LNVG-Doppelstockzug Fahrzeugtypen im LNVG-Fahrzeugpool

2007  Betriebsaufnahme mit 9 elektrischen, lokbespannten Doppelstockziigen (6-Wagenziige) im

Netz RB Hamburg Siid Fahrzeug Typ Anzahl Baujahr
2007  Betriebsaufnahme mit 7 dieselbetriebenen, lokbespannten Doppelstockziigen (5-Wagen- LINT I Triebzug 23 +1 Dieseltriebzug LINT 41, Baujahr 2000
ziige) im Netz Cuxhaven — Hamburg - - ; -
- LINTII Triebzug 26 Dieseltriebzug LINT 41, Baujahr 2003
2010  Betriebsaufnahme mit 10 LINT V zur Kapazitdtsverstdrkung im Weser-Ems-Netz
" - = LINT IV Triebzu, 4 Dieseltriebzug LINT 41, Baujahr 2005
2010  Betriebsaufnahme mit 34 Doppelstockwagen zur Kapazitdtsverstdrkung im Hanse-Netz g I g
2011  Betriebsaufnahme von 2 E-Loks der Baureihe 146.2 fiir das Hanse-Netz LINTY Triebzug 10 Dieseltriebzug LINT 41, Baujahr 2010
2011  Betriebsaufnahme mit 28 LINT VI fiir das Heidekreuz LINTVI Triebzug 28 Dieseltriebzug LINT 41, Baujahr 2011
2014  Betriebsaufnahme mit 28 LINT VIl fiir das Netz DINSO Il LINTVII Triebzug 28 Dieseltriebzug LINT 54, Baujahr 2016
2014  Beginn HUXL LINTI LINT VilI Triebzug 6 Dieseltriebzug LINT 41, Baujahr 2014
= . - LINT X Triebzug 14 Brennstoffzellentriebzug iLINT 54,
2015  Powerpackiiberholung bei Dieseltriebziigen Baujahr 2022
2016  Fahrzeugrevision an 4+10+28 Dieseltriebziigen LINT IV, V und VI BR 146.1 Lokomotive 10 Elektrolokomotive, Baujahr 2003
2016 Beginn HUXL LINT I BR 146.2 Lokomotive 21 Elektrolokomotive, Baujahr 2005,
2016  erster ECM-Vertrag (ECM = entity in charge of maintenance, fiir die Instandhaltung verant- 2007, 2012
wortliche Stelle) BR 147.5 Lokomotive 2 Elektrolokomotive, Baujahr
2016  Betriebsaufnahme mit 6 LINT VIIl und Mischtraktion mit LINT V/VI fiir das Netz Weser-Ems 2019/2020
2017  Beschaffung 14 Brennstoffzellentriebziigen und einer Wasserstofftankstelle fiir das Netz BR 246 Lokomotive 8 g{)/le,.:ezlggeg/tggg;e Lokomotive, Bau-
Weser-Elbe /
2018  Beginn Hauptuntersuchung HU XL Dosto | Dosto | Steuerwagen Wagen .;toeou;r;voagin,zggg/ahr 2003, 2005,
2018  Einsatz von Prototypen-Brennstoffstellen-Triebziigen im Netz Weser-Elbe > > Weltpremiere Dosto | Mittel- und Wagen 246 Mittelwagen, Baujahr 2003, 2005,
2018  Einsatz von Prototypen-Brennstoffstellen-Triebziigen im Netz Weser-Elbe » > Weltpremiere Mehrzweckwagen 2007, 2010, 2021, 2023
2019  Nachriistung WLAN und Videoiiberwachung bei den Dosto I-Wagen Dosto Il BR 447 Triebzug 35 doppelstickiger, elektrischer Trieb-
- - - zug, flexible Wagenanzahl, Baujahr
2019  Powerpackiiberholung bei 28 Dieseltriebziigen 2026 (voraussichtlich)
2020  Hauptuntersuchung an 28 Dieseltriebziigen LINT VIl BEMU Triebzug 83 batterieelektrischer Triebzug,

Ausschreibungsverfahren lduft

2021  Beschaffung von 35 Dosto Il (Doppelstock-Triebziigen) fiir das Expresskreuz Bremen/Nie-

dersachsen

2022 Inbetriebnahme der Brennstoffzellentriebziige und der Wasserstofftankstelle in Bremervor- Fortsetzung
de fiir das Netz Weser-Elbe > > Weltpremiere: erstmal serienmdpiger Einsatz von Brennstoff- aufndichster
zellentriebziigen Seite »»
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Cuxhaven

HAMBURG
B{lxtehude
) r—

Wilhelmshaven

O

Buchholz
Liineburg

G&lt'ingen

Gesamtbestand: 601 Fahrzeuge
41 Diesel- und Elektrolokomotiven
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246 Doppelstocksteuer- und -mittelwagen

126 Dieseltriebziige
14 Brennstoffzellentriebziige

174 angetriebene und nichtangetriebene Wagen fiir doppelstdckige Triebziige (Dosto II)

Weser-Elbe-Netz
Betreiber: evb
Fahrzeuge: 14 LINT X
ECM: Alstom

Werkstatt: Bremervorde

Weser-Ems-Netz

Betreiber: NWB

Fahrzeuge: 43 LINT I, V, VI, VIII
ECM: NWB

Werkstatt: Osnabriick

Dieselnetz Niedersachsen Mitte
Betreiber: Start DNM
Fahrzeuge: 36 LINT II, VI

ECM: Start DNM

Werkstatt: Hannover

Hansenetz Nord / Siid

Betreiber Nord: metronom
Betreiber Siid: DB Regio
Fahrzeuge: 33 Dosto-Ziige mit E-Lok
ECM: Alstom

Werkstatt: Uelzen

Expresskreuz Bremen/Niedersachsen
Betreiber: DB Regio

Fahrzeuge: 35 Dosto Il
ECM: Alstom
Werkstatt: Werkstatt in Planung

DINSO I

Betreiber: erixx
Fahrzeuge: 28 LINT VII
ECM: erixx

Werkstatt: Uelzen
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TARIFLANDSCHAFT

Der Groraumverkehr Hannover (GVH) setzt ab
den 1990er Jahren sukzessive den GVH Regio-
naltarif fiir Zeitkarten auf der Schiene um. Den

Anfang macht 1992 der Landkreis Schaumburg.

In den spdteren Jahren folgen alle weiteren an

die Region Hannover angrenzenden Landkreise.

Erste Tarif- und Vertriebskooperation in der
Deutschland zwischen der DB Regio AG und
einer Wettbewerbsbahn beziiglich des ,,DB-
Tarifs“ (friiherer offizieller Name: Deutscher
Eisenbahn-Personen-, Gepdck- und Expressgut-
tarif (DPT)): Vertragspartner war die Nord-
WestBahn GmbH fiir das Teilnetz Weser-Ems
(November 2000). Hierdurch wurde erreicht,
dass Fahrgédste in Netzen von Privatbahnen das
komplette Angebot des DB-Tarifs nutzen konn-
ten. Fahrgdste mussten also, was die Beférde-
rungstarife anging, unter Wettbewerb im SPNV
nicht ,,leiden” — und sie miissen dies nach wie
vor nicht. Funktionierende Tarif- und Vertriebs-
kooperationen waren eine wichtige Vorausset-
zung dafiir, dass Wettbewerb im SPNV auch bei
Fahrgdsten Akzeptanz hatte und hat.

4.5 MEILENSTEINE IN DER NIEDERSACHSISCHEN
TARIFLANDSCHAFT

Dezember 2004, HVV-Erweiterung in die Land-
kreise Stade, Harburg und Liineburg: In den
drei Landkreisen waren fortan in allen Bussen
und Bahnen samtliche HVV-Fahrausweise giil-
tig. Durch eine entsprechende Preisgestaltung
war diese Verbundausweitung fiir die 6ffentli-
che Hand wirtschaftlich tragfahig. Zum Erfolg
dieser Verbundausweitung haben auch die
intensiven Verkehrsverpflechtungen der drei
»Speckgiirtel“-Landkreise siidlich von Hamburg
mit der Hansestadt beigetragen. Mehr oder
weniger zeitgleich kamen neue komfortable
Doppelstockziige der metronom Eisenbahnge-
sellschaft mbH, eine ausgeweitetes Fahrplan-
angebot und die Verldangerung der S-Bahn nach
Stade hinzu.

@ ) ) ) ) ) )
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1992 1999 2000 2003 2004 2005

Niedersachsen-Ticket ab April 1999: Von der
Deutschen Bahn AG als Gruppenkarte fiir bis zu
fiinf Personen zum Einheitspreis von 35 DM (ca.
17,89 €) herausgegeben.

Dezember 2003, Bus-Schiene-Tarif Lammetal:
Ein Eckpfeiler im Gesamtkonzept der Attrakti-
vierung der Lammetalbahn RB 77 (Ausbau des
Fahrplanangebotes; zusatzliche Stationen, neue
Fahrzeuge).

Einfiihrung VOS-Plus-Tarif im Juni 2005
(VOS-Siid Bus/Bahn-Tarif) im Zusammen-
hang mit der Betriebsaufnahme der Reak-
tivierung des niedersdchsischen Teils des
Haller Willem von Dissen/Bad Rothenfelde
nach Osnabriick:Hierdurch konnten Fahr-
gdste den Bus und den Haller Willem mit
nur einem Ticket nutzen. Das Lésen eines
zweiten Fahrausweises beim Wechsel von
dem Bus auf die Schiene, oder umgekehrt,
ist entfallen.
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Niedersachsen
tarif

Einfiihrung Niedersachsentarif Juni 2013:
Ablésung des DB-Tarifes fiir verbundraumiiber-
schreitende Fahrten innerhalb Niedersachsens
im SPNV. Ubergang des Niedersachsen-Tickets
von der DB zur Niedersachsentarif GmbH
(NITAG). Beibehaltung der Anwendungsmaog-
lichkeiten der BahnCard 25 und 50 auch im
Niedersachsentarif. Durch den Niedersachsen-
tarif wurde der Anwendungsbereich der Tarif-
und Vertriebskooperationen zwischen der DB
und den Privatbahnen im Wesentlichen auf das
Schones-Wochenende-Ticket und die Nutzung

des SPNV im Vor- und Nachlauf zum Fernver-

kehr reduziert.
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Einfiihrung des landesweiten SPNV Semesterti-
cket Niedersachsen/Bremen zum Wintersemes-

ter 2018/2019 fiir den SPNV in Niedersachsen
und Bremen (Ablosung durch die Einfiihrung
des Deutschland-Semestertickets ab Winterse-
mester 2024).

O

TARIFLANDSCHAFT

Einflihrung Anschlussmobilitat im Niedersach-

sentarif im Dezember 2018

e SPNV-Einzelfahrausweise werden am Quell-

und Zielort an einem vom kommunalen Anbie-

ter/Aufgabentrager definierten Umkreis ohne
Aufpreis anerkannt. Das Losen eines weiteren
Fahrausweises fiir den Bus/U-/StraBenbahn
vor Ort entfallt.

e Fiir SPNV-Zeitkarten kann die Anschluss-
zeitfahrkarte im kommunalen Vor- und/oder
Nachlauf um 50 % reduziert bei der lokalen
Tariforganisation erworben werden.

() () () () () ()
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Juni 2012, Niedersachsen-Ticket-Single und die
Preisstaffelung fiir bis zu fiinf Personen: Diese
verbraucher- und fahrgastfreundliche Preisstaf-
felung kennt nicht jedes Landerticket.

Anerkennung von Nahverkehrsfahrausweisen
in den IC-Ziigen zwischen Bremen, Oldenburg,
Leer (Ostfriesland), Emden und Norddeich
(Mole) ab 15. Dezember 2013: In Erganzung
zum RE 1 kann damit Nahverkehrsfahrgasten
im 0. a. Abschnitt ein Stundentakt angebo-
ten werden, trotz geringer Streckenkapazitat
aufgrund der abschnittsweisen Eingleisigkeit
zwischen Oldenburg und Leer.

Ausweitung des HVV-Tarifs nur auf der Schiene

und im Wesentlichen nur fiir HVV-Zeitkarten

in den Landkreisen Cuxhaven, Rotenburg,

Heidekreis, Uelzen und Liichow-Dannenberg im

Dezember 2019.
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Mit dem Niedersachsen-Ticket

einen Tag lang zum
purchatmen in die Natur.

NIEDERSACRSEN-TIEMET

*" "i ‘i “i

294 8¢ 84 BE 8Q

Das Niedersachsen-Ticket gilt in ganz Nieder-
sachsen/Bremen und Hamburg in Bus und
Bahn (Teilnahme Stadtverkehr Uelzen als
vorerst letzter Partner im Juni 2021). Zum
Zeitpunkt der Uberfiihrung des Niedersachsen-
Tickets in den Niedersachsentarifs im Jahr 2013
galt das Ticket nur im SPNV und den Tarifver-
biinden HVV, VBN, GVH, VRB und VSN. In den
Folgejahren konnte der Giiltigkeitsbereich auf
Stddte wie z. B. Osnabriick ausgedehnt werden.
Weitere Landkreise kamen sukzessive hinzu.
Schlief3lich war dann endlich ab Juni 2021 in
allen niedersachsischen Landkreisen und Kom-
munen das Niedersachsen-Ticket giiltig.
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9-Euro-Ticket (Juni bis August 2022): ein Projekt
des Bundes, ausschlieBlich vom Bund finan-
ziert; kein niedersédchsisches oder LNVG-Pro-
jekt; deutschlandweite Mobilitdt im OSPV und
im SPNV wdhrend der Corona-Zeit fiir nur neun
Euro pro Monat. Die Menschen haben den
SPNV, speziell die RE-Ziige, nach zweieinhalb
Jahren Corona-Leere trotz noch bestehender
Verpflichtung zum Tragen von Mund-Nase-
Schutz intensiv genutzt und die Ziige gefiillt.
Diese Aktion war allerdings nach drei Monaten
wieder beendet.

Deutschlandticket (ab Mai 2023); ein Projekt
vom Bund und den Bundesldndern; Bund und
Lander tragen gemeinsam das Defizit von je-
weils 1,5 Mrd. Euro pro Jahr; deutschlandweite
Mobilitat im OSPV und im SPNV zu hochattrak-
tiven Preisen (49 €/Monat zu Beginn; 63 €/
Monat im Jahr 2026). Das Deutschlandticket ist
wohl die groBte Innovation (oder Revolution)

im Bereich der Beférderungstarife mindestens
seit Bestehen der Bundesrepublik Deutschland.
Anders als das 9-Euro-Ticket ist es auf Dauer
angelegt, wobei die Existenz in den Anfangs-
jahren 2023 bis 2025 durchaus in Frage gestellt
wurde. Das Deutschlandticket macht die regel-
miRige Nutzung des OSPV und SPNV fiir die
Fahrgdste sehr attraktiv und einfach. Zugleich
fiihrt es zu einem erheblichen Anpassungsbe-
darf im Vertrieb von Fahrausweisen (siehe Aus-
fithrungen zu den vertrieblichen Meilensteinen)
und im verbleibenden Fahrausweisangebot der

Tariforganisationen.

() () ) )
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Abldsung des DB-Tarifes durch die Deutsch-
landtarifverbund GmbH (DTVG) zum 01. Januar
2022. Der Abschluss von Tarif- und Vertriebs-
kooperationen von NE-Bahnen mit DB Regio AG

Einfiihrung Spar-Ticket im Juni 2020: Das Spar-
Ticket im Niedersachsentarif ist zur einmaligen
Nutzung fiir Fahrten bis zu 50 km giiltig. Busse, werden obsolet. Ein wettbewerbsneutraler und
Straflen- und U-Bahnen am Start und Zielort diskriminierungsfreier Zugang zum Deutsch-
sind inklusive. Das Ticket gilt an Werktagen ab landtarif fiir alle SPNV-Unternehmen wird

9 Uhr und am Wochenende ganztagig. sichergestellt. Die LNVG ist Griindungsmitglied.
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Umsetzung Tarifintegration Bus und Bahn in
Stadt und Landkreis Osnabriick August 2023.
Erstmalig wird der Niedersachsentarif mit
seinem kompletten Sortiment in allen Bussen
im Landkreis Osnabriick anerkannt. Bei der
Nutzung von Bus und Bahn muss der Fahr-
gast nun nur noch einen Fahrschein lésen.

Fiir reine Busfahrten im Landkreis Osnabriick
kann weiterhin der Tarif der Busunternehmen
(VOS-Tarif) gelost werden. Im Rahmen dieses
Projekts wurde ebenfalls der VOS-Plus-Tarif auf
dem niedersdchsischen Teil des Haller Willem
(RB 75) durch den Niedersachsentarif abgelost
und in diesem niedersdchsisch-westfdlischen
Grenzgebiet und Verkehrsraum insgesamt eine
Bereinigung der verschiedenen Beférderungs-
tarife vorgenommen.

Deutschlandweites Semesterticket. Es handelt
sich um ein Derivat vom Deutschlandticket fiir
Studierende. Es war ab dem Sommersemester
2024 verfiigbar. In Niedersachsen haben die
meisten Universitdten und Hochschulen mit
Beginn des Wintersemesters 2024/2025 den
Wechsel vom landesweiten Semesterticket
Niedersachsen/Bremen zum bundesweit giil-
tigen Deutschlandsemester-Ticket (,,D-SemTi*)
vollzogen. Das Tarifangebot des landesweiten
Semestertickets Niedersachsen/Bremen wurde
im Jahr 2025 vom Markt genommen.

O
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Wegfall der Sperrzeit (bisher Montag bis
Freitag 9.00 Uhr) beim Niedersachsen-Ti-
cket im Dezember 2023. Von nun an am je-

weiligen Geltungstag ohne Sperrzeit giiltig.

Diese fahrgastfreundliche Regelung ist bei

Landertickets bundesweit einmalig.

Einfiihrung des Deutschlandticket Azubi Nie-
dersachsen. Mit diesem Derivat des D-Tickets
wird aufgrund eines Zuschusses das Landes
Niedersachsen das im Preis bereits sehr attrak-
tive D-Ticket fiir den betreffenden Berechtigten-
kreis nochmals giinstiger.

TARIFLANDSCHAFT
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Verkauf von Fernverkehrstickets an nicht-DB
Ticketautomaten

2019 startete der Verkauf von Tickets des

Einfiilhrung von Banknotenrecyclern an Fahr- DB-Fernverkehrs an Automaten der metronom.
ausweisautomaten Dem voraus gegangen war ein Verfahren beim

Bundeskartellamt zur Offnung des Vertriebs von
Durch diese technische Neuerung konnten Fernverkehrsfahrausweisen auch fiir Dritte, z.B.
erstmals auch Banknoten als Wechselgeld aus- die Privatbahnen.

gegeben werden.

@ R\ R\ R\ R\ R R\
N\ N\ N\ N\ N\ N\
2011 2015 2016 2017 2019 2020
Neues Vertriebskonzept der drei niedersdchsi- Eréffnung des ersten niedersédchsischen Video- Verkauf des Niedersachsentarifs im FahrPlaner Start des Tarifintegrationsprojekts im
schen SPNV-Aufgabentrager reisezentrums FahrPlaner
Mit dem Niedersachsentarif ist der erste ,,Dritt-
Sicherstellung eines einheitlichen, unter- Anfang 2016 wurde in Bad Fallingbostel das tarif“ in die Fahrplanauskunft fiir Niedersachsen Seit Mitte 2020 werden Tarife des nieder-
nehmensiibergreifenden Vertriebsangebots erste Videoreisezentrum (VRZ) in Nieder- und Bremen, den VBN-FahrPlaner integriert sdchsischen Nahverkehrs digitalisiert und
tiber Verkehrsvertrage. Durch die schrittweise sachsen eroffnet. Die Technik erméglicht auch worden, der fortan nur noch ,,FahrPlaner* heif3t. so fiir die Tarifbeauskunftung im FahrPla-
Einfiihrung des Konzepts wurden Zustandigkei- an Standorten ohne Diese Offnung markiert den Beginn der Zusam- ner ertiichtigt. Das Projekt wird maf3geb-
ten im stationsbezogenen Fahrscheinverkauf verfiigbare Vertriebs- menarbeit der Lander Niedersachsen und Bre- lich aus Fordermitteln des Landes Nieder-
eindeutig geregelt. partner ein hochwerti- men bei diesem System. Als starke, unabding- sachsen finanziert und steht Anfang 2026
ges Beratungsangebot. bare Partner beim FahrPlaner kommen die VBN kurz vor der vollstandigen Umsetzung.
Derzeit gibt es etwa 20 GmbH und die Niedersachsentarif GmbH hinzu. 2021 istin einem weiteren Projekt mit dem
VRZ unterschiedlicher Fiir die Zukunft tiber 2026 hinaus ist die Teilnah- Verkauf der zuvor digitalisierten und in den
Betreiber in Bremen me weiterer FahrPlaner integrierten Tarife begonnen

starker Partner O ——0 worden.
vorgesehen.
mu)=f§ FahrPlaner

und Niedersachsen,

Tendenz steigend.
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Einfilhrung des rein digitalen Deutschlandti-

cket im Mai 2023

Vertrieblich bemerkenswert: Es handelt sich um

ein rein digitales Tarifprodukt. Ausgabeformate

sind Chipkarten und das Smartphone. Sehr

viele Fahrgdste begriiflen diesen Digitalisie-

rungsschritt; manche sehen ihn kritisch. Der

bisherige stationdre Vertrieb mit Fahrausweis-

ausautomaten, Kundencentren und Agenturen

kommt auch durch das digitale D-Ticket wirt-

schaftlich unter Druck und wird in den kommen-

den Jahren angepasst werden miissen.

() () ()
—/ —/ —/
2022 2023 2025

Vereinbarung der FahrPlaner-Partner

Im Jahr 2022 schlossen die niedersédchsischen
und bremischen FahrPlaner-Partner eine Ver-
einbarung zur Zusammenarbeit und Finanzie-
rung des Auskunfts- und Buchungssystems ab.
Mit dieser Vereinbarung hat sich Niedersachsen
die Verfiigbarkeit sowie Mitgestaltung des Sys-
tems fiir Nahverkehrsnutzerinnen und -nutzer
in Niedersachsen gesichert. Fiir das laufende
Jahr 2026 ist die Griindung einer gemeinsamen
GmbH der Partner zur Steuerung und Finanzie-
rung des FahrPlaners geplant.

Vergabe einer landesweiten App fiir die Beaus-
kunftung und die Buchung von Angeboten des
Bedarfsverkehrs (,,On Demand*), z. B. Anruf-
Sammel-Taxen oder Anruf-Linien-Taxen.

Beschaffung einer landesweit nutzbaren Aus-
kunfts- und Buchungssoftware fiir interessierte
Betreiber bestehender und geplanter Gelegen-
heitsverkehre. Fiir die Nutzer ist die On Demand-
App mit der FahrPlaner-App verkniipft.

4.6 MEILENSTEINE IM NIEDERSACHSISCHEN
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4.7 BERATUNGSEINHEIT MOBILOTSIN — FORTBILDUNG UND
UNTERSTUTZUNG FUR KOMMUNEN

Im Jahr 2020 nahm eine Vision Gestalt an, die bei Gemeinden, Stadten

und Landkreisen die Arbeit im Verkehrsbereich nachhaltig pragen sollte:
MOBILOTSIN, die Beratungseinheit der LNVG, wurde als zentrale Unterstiit-
zungsstelle fiir Kommunen in Niedersachsen gegriindet.

OBILOTSIN

DIE INITIATIVE FUR NEUE
MOBILITAT VOR ORT.

Der Markenname MOBILOTSIN steht fiir die

niedersdchsische Initiative fiir neue Mobili-

tdt vor Ort, mit dem Ziel, die Richtung fiir
nachhaltige Mobilitdatskonzepte zu weisen
und Kommunen Orientierung zu geben.

Die MOBILOTSIN zeigt, welche zahlrei-
chen Moglichkeiten Kommunen mit einer
integrierten Verkehrsplanung haben — der
Schliissel dazu ist das sogenannte Mobili-
tdtsmanagement. Mobilitditsmanagement
beschreibt den Wandel von Verkehr zu
Mobilitat.

»Mobilitdtsmanagement eréffnet fiir eine
Kommune viele Chancen!“, sagt Claudia
Fricke, Leiterin der MOBILOTSIN. ,,Es geht
um mehr Lebensqualitdt durch kluge Mobi-
litatsplanung und damit auch um Standort-
vorteile. Ubrigens: Fiir die Umsetzung |hrer
Projektideen gibt es oft Zuschiisse von
Land, Bund oder EU.*

Mit Qualifizierungen im Mobilitdtsmanage-
ment, fachspezifischen Veranstaltungen,
personlicher Beratung und der Vernetzung

der Kommunen unterstiitzt die MOBI-
LOTSIN Akteurinnen und Akteure, sozial
gerechte Mobilitdt in Niedersachsen zu
gestalten. Die MOBILOTSIN setzt sich dafiir
ein, dass durch die Verkniipfung neuer und
etablierter Mobilitatsangebote alle von A
nach B kommen. Dabei geht die MOBILOT-
SIN manchmal auch wortwortlich Schritt fiir
Schritt vor: Anfang 2024 organisierte die
LNVG auf Landesebene fiir zehn Kommu-
nen in Niedersachsen erstmals sogenannte
»FuBverkehrs-Checks“. Kommunen kénnen
so priifen, wie sich die Bedingungen fiir
Fufgdngerinnen und Fu3ganger bei ihnen
vor Ort verbessern lassen. Dabei geht es
unter anderem darum, ob FuB- oder Uber-
wege barrierefrei sind. Auch soll deutlich
werden, ob gegebenenfalls wichtige Wege-
verbindungen oder Straflenbeleuchtungen
fehlen oder ob sich der Weg zur Bushalte-
stelle sinnvoller fiihren ldsst.

Der Austausch von Ideen und Erfahrungen
ist Kernbestandteil der Arbeit: Informa-
tionsveranstaltungen, Praxisdialoge und
themenspezifische Formate machen Wis-
sen sichtbar und handhabbar. Mit einem
Portfolio an Formaten gilt es, gemeinsam
mit Kommunen fiir die Mobilitatswende
durch Kommunikation, Beteiligung und
Austausch zu sensibilisieren.

Ein herausragendes Beispiel fiir die praxis-
orientierte Tatigkeit ist der ,Lehrgang
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Kommunales Mobilitdtsmanagement®, der
in Niedersachsen etabliert wurde und seit-
her iiber 150 Fachkréfte aller Verwaltungs-
ebenen befdhigt hat, Mobilitdtsstrategien
vor Ort zu entwickeln und umzusetzen.
Seit 2025 werden Qualifizierungen zum
Betrieblichen Mobilitdtsmanagement fiir
Kommunen sowie zu ,,Koordinatorinnen
und Koordinatoren kommunales Schuli-
sches Mobilitdtsmanagement“ angeboten.

Mit den fortschreitenden Anforderungen an
die Mobilitat wachst auch die Bedeutung
der Beratungseinheit weiter: Nach fiinf
Jahren ist die Beratungseinheit die kompe-
tente, verldssliche Ansprechpartnerin fiir

MOBILOTSIN, Teilnehmer
des Lehrgangs ,,Kommuna-
les Mobilitdtsmanagement*

alle kommunalen Akteure, die Mobilitat zu-
kunftsfahig denken und gestalten wollen.
Die MOBILOTSIN hat sich als Impulsgeber
fiir nachhaltige Mobilitdt in Niedersachsen
etabliert.

Unterstiitzt und getragen wird die MOBI-
LOTSIN von ihren Netzwerkpartnern: dem
Niedersachsischen Landkreistag, dem
Niedersdchsischen Stadtetag, dem Nieder-
sdchsischen Stddte- und Gemeindebund,
der Arbeitsgemeinschaft der Niedersachsi-
schen OPNV-Aufgabentriger, der LNVG und
dem niedersdchsischen Verkehrsministe-
rium .

5 JAHRE AUF KURS 'U OBILOTSIN




4.8 PERSONENBEFORDERUNGSRECHT BEI DER LNVG -
RECHTSSICHERHEIT FUR DIE MOBILITAT IN NIEDERSACHSEN

Mobilitat braucht nicht nur Fahrzeuge, Infrastruktur und Finanzierung,
sondern sie benotigt auch einen verlasslichen rechtlichen Rahmen. Genau
dafiir steht der Bereich Personenbeforderungsrecht der LNVG. Seit mehr
als zwei Jahrzehnten sorgt er dafiir, dass Bus- und Stadtbahnverkehre in
Niedersachsen rechtssicher genehmigt, geordnet und weiterentwickelt
werden kénnen. Damit leistet der Bereich einen wichtigen Beitrag fiir einen
funktionierenden offentlichen Verkehr im Alltag von Millionen Menschen.

Neustart im Jahr 2005: Neue Aufgaben fiir
die LNVG

Ein bedeutender Meilenstein war das Jahr
2005. Im Zuge der Verwaltungsmoderni-
sierung des Landes Niedersachsen wurden
die damaligen Bezirksregierungen aufge-
6st. Mit diesem Strukturwandel ging auch
die Zustandigkeit fiir die Genehmigung
samtlicher Linienverkehre von Bussen und

Stadtbahnen im Rahmen eines Beleihungs-

aktes auf die LNVG iiber und wird seitdem
zentral aus dem Bereich Personenbeforde-
rungsrecht wahrgenommen. Damit wurde
die Gesellschaft nicht nur als Gestalte-

rin des Schienenpersonennahverkehrs
gestarkt, sondern ibernahm zusatzlich
hoheitliche Aufgaben als Genehmigungs-
behorde fiir den stralengebundenen
Linienverkehr. Dies gilt fiir den 6ffentlichen
Personennahverkehr (OPNV) sowie den
nationalen und internationalen Fernlinien-
verkehr. Mit iiber 2.500 erteilten Linien-
konzessionen zwischen Harz und Nordsee
ist die LNVG gegenwartig eine der grofiten
Genehmigungsbehdrden bundesweit.

Kernaufgabe: Genehmigung und Aufsicht
Zu dem hoheitlichen Aufgabenspektrum
zdhlt die Erteilung nationaler und inter-
nationaler Linienkonzessionen an Bus- und

Stadtbahnunternehmen. Hinzu kommen
die Anderungen von Genehmigungen hin-
sichtlich der Linienfiihrung, die Zustim-
mung zu gednderten Fahrplanen sowie die
Anpassung der Fahrpreise. Dariiber hinaus
kiimmert sich der Bereich Personenbefor-
derungsrecht um eine regelmiBige Uber-
priifung der individuellen Voraussetzungen
fiir den Beruf des Verkehrsunternehmers.
Wer in Niedersachsen gewerbsmafig oder
entgeltlich Personen im Linienverkehr auf
der Strafle befordern mochte, muss nach-
weisen, dass er zuverldssig und fachlich
geeignet ist, aber auch iiber einen sicheren
und finanziell leistungsfahigen Betrieb
verfiigt. Soweit die beantragten Linienkon-
zessionen durch die LNVG erteilt wurden,
tibt diese wahrend der Geltungsdauer — die
regelmasig bis zu 10 bzw. 15 Jahre betra-
gen kann - die Aufsicht {iber die rund 250
privatwirtschaftlichen und kommunalen
Verkehrsunternehmen aus.

Transparenz, Wettbewerb und Sicherheit
Auch die Durchfiihrung wettbewerblicher
Verfahren nach dem Personenbefdrde-
rungsgesetz (PBefG) sind eine der Aufga-
ben der Genehmigungsbehorde. Wett-
bewerbliche Verfahren im PBefG sorgen
dafiir, dass offentliche Verkehrsleistungen
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im fairen Wettbewerb vergeben werden

— mit dem Ziel, Qualitat und Wirtschaftlich-
keit fiir die Fahrgaste und die 6ffentliche
Hand zu sichern.

Dariiber veréffentlicht der Bereich jahrlich
ein Genehmigungsverzeichnis mit einer
Ubersicht aller aktiven Liniengenehmi-
gungen fiir den OPNV. Es informiert {iber
Linienfiihrung, Laufzeiten sowie Betriebs-
art (eigen-/gemeinwirtschaftlich) und
ermdglicht Marktzugangsbewerbern die
Einsicht in das zeitliche Ende der aktuell
laufenden Liniengenehmigungen.

Damit sorgt der Bereich fiir Transparenz,
Wettbewerbsgleichheit und einen ge-
ordneten Marktzugang — und tragt so seit
vielen Jahren mafigeblich zur Stabilitat und
Zukunftsfahigkeit der Mobilitdt in Nieder-
sachsen bei.

Unterstiitzung der Aufgabentrager

Die Mitwirkung bei der Aufgabenerfiillung
der Aufgabentrager ist ein eher unschein-
barer, aber zentraler Bestandteil des
Personenbeférderungsrechts — gerade im

Elektrobus der Wolfsburger Verkehrsgesellschaft (WVG)

Zusammenspiel zwischen Genehmigungs-
behorde und kommunaler Planungsebene.
Die Aufgabentrdger sind fiir die Sicherstel-
lung des OPNV verantwortlich. Sie definie-
ren, z. B. im Nahverkehrsplan, wie vor Ort
gefahren werden soll: also Liniennetze,
Takte, Qualitatsstandards und langfristige
Entwicklungsziele wie die vollstandige
Barrierefreiheit oder Umweltziele.

Die LNVG wirkt hierbei unterstiitzend und
koordinierend mit — allerdings ohne die
planerische Hoheit der Aufgabentrdager zu
ersetzen. Die Aufgabe besteht vielmehr
darin, die rechtlichen Rahmenbedingun-
gen so einzubringen, dass Planung und
Genehmigung am Ende zusammenpassen.
Konkret umfasst diese Mitwirkung mehrere
Ebenen:

Bereits bei der Planung oder Fortschrei-
bung von Nahverkehrspldnen bringt die
Genehmigungsbehdrde ihre rechtliche
Expertise ein. So wird sichergestellt, dass
geplante Verkehre spater auch geneh-
migungsfdhig sind. Wenn Unternehmen
Verkehre beantragen, priift die Genehmi-
gungsbehorde diese auch im Lichte der
Planungen des Aufgabentrdgers. Dabei
wird abgewogen, wie gut das Angebot zu
den Zielen des Nahverkehrsplans passt.

Die Genehmigungsbehorde vermittelt zwi-
schen den Interessen von Aufgabentragern
und Verkehrsunternehmen, insbesondere
wenn es um Anderungen bestehender
Genehmigungen oder um neue Verkehrsan-
gebote geht. Ziel ist es, Konflikte zwischen
Planung, Vergabe und Genehmigung mog-
lichst friith zu vermeiden und rechtssichere
Losungen zu entwickeln.
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Diese Mitwirkung sorgt dafiir, dass aus ver-
kehrspolitischen Zielen tatsachlich umsetz-
bare und rechtlich tragfahige Verkehrsan-
gebote werden. Sie bildet gewissermafien
die ,,Schnittstelle“ zwischen politischer
Planung, unternehmerischer Umsetzung
und rechtlicher Absicherung. Wahrend die
Aufgabentriger den OPNV gestalten, sorgt
die Mitwirkung der Genehmigungsbehdrde
dafiir, dass diese Gestaltung auch rechtlich
funktioniert — leise im Hintergrund, aber
entscheidend fiir einen stabilen und ver-
lasslichen Verkehr.

Finanzierung im niederséchsischen PNV
Das Land Niedersachsen stellt jahrlich aus
sogenannten Regionalisierungsmitteln
Finanzhilfen bereit. Diese werden {iber die
LNVG an die kommunalen Aufgabentrager
des OPNV weitergeleitet, um verschiedene
Ziele im offentlichen Nahverkehr zu unter-
stiitzen.

Seit 2017 ist der Bereich Personenbefor-
derungsrecht auch fiir die Auszahlung von
Finanzhilfen nach den §§ 7a und 7b des
Niedersdchsischen Nahverkehrsgesetzes
(NNVG) zustandig.

Die Mittel nach § 7a NNVG sorgen da-

fiir, dass Auszubildende giinstiger Bus

und Bahn fahren kénnen. Konkret wird

ein Ausgleich dafiir geschaffen, sodass
Monats- oder Jahreskarten fiir den Weg zur
Berufsschule oder zum Ausbildungsbetrieb
bezahlbar bleiben. Erganzt wird diese
Férderung durch Mittel nach § 7e NNVG,
die insbesondere regionale Schiiler- und
Azubitickets unterstiitzen. Die Finanzhilfen
nach § 7a NNVG betragen mittlerweile 103

Millionen Euro jahrlich und sind eine wich-
tige S3ule zur Finanzierung des OPNV.

Die Vorgangerregelung des § 7a NNVG ba-
sierte auf § 45a PBefG und enthielt eben-
falls eine Ausgleichsleistung fiir gewdhrte
Rabattierungen von Zeitfahrausweisen des
Ausbildungsverkehrs, die auf Antrag den
betroffenen Verkehrsunternehmen gewdhrt
wurde und deren finanzieller Umfang

sich seinerzeit etwa auf eine Hohe von 90
Millionen Euro belief. Der niedersdchsische
Landesgesetzgeber hat mit Wirkung zum
01.01.2017 von seiner landesrechtlichen
Ersetzungskompetenz (vgl. § 64a PBefG)
Gebrauch gemacht und § 45a PBefG durch
§ 7a NNVG ersetzt. Der Gesetzgeber ver-
folgte mit dieser Ersetzungsnorm u. a. das
zentrale Ziel, die Verantwortung der OPNV-
Aufgabentrager fiir die Gewdhrleistung
einer ausreichenden Verkehrshedienung
der Bevolkerung in deren Zustandigkeits-
gebiet mit der Verfligungsmacht auch tiber
die Finanzierungsmittel des Landes zur
Rabattierung der Ausbildungsverkehre in
einer Hand zusammen zu fithren und so
die zielgerichtete Steuerung auch dieser
Finanzierungen aus einer Hand realisieren
zu kénnen. Die LNVG hat daran mitgewirkt,

diesen Systemwechsel vom Unternehmens-

ausgleich des Landes auf die Kommunali-
sierung der Rabattierungsgewdhrleistung
durch die OPNV-Aufgabentriger zu ad-
ministrieren, dieses im Ergebnis mit einer
erfolgreichen Umsetzung der Zielsetzun-
gen des Landesgesetzgebers.

Mit § 7b NNVG hat das Land zusatzlich par-
allel einen eigenen Foérdertopfin Hohe von
20 Millionen Euro geschaffen, der gezielt
die Weiterentwicklung des OPNV unter-
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stiitzt. Dabei geht es vor allem um neue
und flexible Angebote dort, wo sich klas-
sische Linienverkehre nicht lohnen - etwa
in landlichen Regionen oder zu nachfrage-
schwachen Zeiten. Finanziert werden zum
Beispiel Rufbusse, On-Demand-Shuttles
oder andere bedarfsgerechte Lésungen,
die sich daran orientieren, wann und wo
tatsdchlich Fahrgdste unterwegs sind.

Wédhrend § 7a NNVG eine frithere bundes-
rechtliche Regelung aus dem Personen-
beforderungsgesetz abgeldst hat, die vor
allem Ausgleichszahlungen an Verkehrs-
unternehmen vorsah, setzt § 7b NNVG
stdrker bei der konkreten Verbesserung
des Angebots fiir Fahrgdste an.

Vom Nischenangebot zum Fernbusnetz
quer durch Europa

Bis Ende 2012 spielte der Fernbusverkehr
innerhalb Deutschlands sowie der grenz-
tiberschreitende Linienverkehr mit Kraft-

omnibussen nur eine untergeordnete Rolle.

Grund dafiir war der gesetzliche Schutz der
Bahn: Verbindungen, die bereits durch den
Schienenverkehr bedient wurden, durften
von Fernbussen nicht angeboten werden.

Mit der Liberalisierung des Marktes durch
die Novelle des Personenbeférderungs-
gesetz zum 1. Januar 2013 dnderte sich
die Situation grundlegend. Der bisherige
Konkurrentenschutz fiir die Bahn entfiel.
Seither gilt lediglich ein eingeschrdnkter
Schutz des offentlichen Nahverkehrs: Ver-
bindungen unter 50 Kilometern oder mit
einer Fahrzeit von unter einer Stunde im
Schienenverkehr diirfen weiterhin grund-
satzlich nicht durch Fernbuslinien bedient
werden (z. B. Hannover — Braunschweig).

Diese Neuregelung fiihrte zu einem rasan-
ten Wachstum des Fernbusangebots. Heute
existiert ein dichtes Netz an Verbindungen
zwischen deutschen Grof3stadten sowie in
zahlreiche europdische und angrenzende
Regionen. Neben klassischen Zielen in
Westeuropa werden auch weiter entfernte
Destinationen, etwa der Balkan in Stidost-
europa oder auch die Ukraine, regelmafiig
angefahren.

Aktuell (Stand: 1. Mai 2026) verlaufen
zahlreiche nationale Fernbuslinien durch
Niedersachsen, ergdnzt durch rund 200
grenziiberschreitende Verbindungen. Ins-
gesamt werden dabei 53 Haltestellen im
Land bedient. Zu den wichtigsten Kno-
tenpunkten zahlen die Stadte Hannover,
Braunschweig, Gottingen, Osnabriick und
Oldenburg.

Die Zustandigkeit fiir die Genehmigung
dieser Verkehre liegt je nach Linienverlauf
bei der LNVG. Sie kann dabei als Genehmi-
gungsbehorde, als federfithrende Geneh-
migungsbehdrde bei grenziiberschreiten-
den EU-Verkehren oder als sogenannte
Einvernehmensbehdrde tatig werden.
Entscheidend ist, ob ein Linienverkehr in
Niedersachsen beginnt, endet oder das
Land lediglich durchquert und dabei Halte-
stellen bedient.

Die Liberalisierung des Fernbusverkehrs
hat den Markt in kurzer Zeit grundlegend
verdndert: Aus einem stark eingeschrank-
ten Nischenangebot ist ein europaweit ver-
netztes Verkehrssystem entstanden. Fiir
Niedersachsen bedeutet dies eine deutlich
verbesserte Anbindung an nationale und
internationale Ziele sowie zusatzliche
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Mobilitdtsoptionen insbesondere fiir
preissensible Reisende. Gleichzeitig
erfordert die gewachsene Bedeutung

des Fernbusverkehrs eine abgestimmte
Genehmigungspraxis und Koordination,
um ein ausgewogenes Verhdltnis zwischen
Fernverkehr und 6ffentlichem Nahverkehr
zu gewadbhrleisten.

Vom Verwaltungsvollzug zur aktiven Mobi-
litdtsgestaltung

Seit der Aufgabeniibertragung im Jahr
2005 hat sich das Tatigkeitsfeld grund-
legend gewandelt. Standen anfangs vor
allem klassische Liniengenehmigungen

im Fokus, ist die Arbeit heute deutlich

vielschichtiger. Neue Mobilitatsformen,

europa- und vergaberechtliche Anforderun-

gen, veranderte Marktstrukturen sowie die
Liberalisierung durch das Personenbefor-
derungsgesetz haben das Aufgabenspekt-
rum kontinuierlich erweitert.

Auch die Digitalisierung hat den Bereich
spirbar verandert: Verfahren laufen effi-
zienter, Informationen sind transparenter
verfiigbar und Antragsprozesse werden
zunehmend modernisiert. Gleichzeitig ist
die inhaltliche Priifung anspruchsvoller
denn je geblieben. Jede Entscheidung
bewegt sich im Spannungsfeld zwischen

wirtschaftlichen Interessen, der Sicherstel-

lung der 6ffentlichen Daseinsvorsorge und
den konkreten Mobilitdatsbediirfnissen der
Menschen.

Ein fester Bestandteil der LNVG - seit zwei
Jahrzehnten in Bewegung

Was einst als neue Zustandigkeit begann,
ist heute ein tragender Pfeiler der LNVG.
Der Bereich Personenbeférderungsrecht
schafft die rechtlichen Voraussetzungen
dafiir, dass Verkehrsangebote entstehen,
sich weiterentwickeln und verldsslich
funktionieren. Er sorgt dafiir, dass Wett-
bewerb geordnet ablduft und gleichzeitig
ein attraktives Angebot fiir die Fahrgdste
moglich bleibt.

Nach rund 20 Jahren zeigt sich: Der Be-
reich hat nicht nur Verwaltung vollzogen,
sondern Mobilitat aktiv mitgestaltet. Er
wirkt oft im Hintergrund und ist doch
Voraussetzung dafiir, dass Busse rollen,
neue ldeen auf die Strafe kommen und
sich das Verkehrssystem weiterentwickeln
kann - damit Mobilitat nicht stehen bleibt,
sondern zuverldssig in die Zukunft fahrt.

4.8 PERSONENBEFORDERUNGSRECHT BEI DER LNVG —
RECHTSSICHERHEIT FUR DIE MOBILITAT IN NIEDERSACHSEN




4.9 LANDESBEDEUTSAME BUSLINIEN — MOBILITAT,
DIE REGIONEN VERBINDET

Nicht iiberall, wo Mobilitdt gebraucht wird, kann die Schiene jede Verbin-
dung iibernehmen. Gerade in landlichen Raumen, zwischen Mittelzentren,
an touristischen Zielen oder als Zubringer zu wichtigen Bahnhdfen braucht
es flexible, leistungsfahige und verlassliche Angebote. Mit dem Programm
der landesbedeutsamen Buslinien hat die LNVG gemeinsam mit dem Land
Niedersachsen seit 2017 ein Instrument geschaffen, das genau hier an-
setzt: Busverkehr wird dort gestarkt, wo er fiir die Erreichbarkeit ganzer

Regionen eine besondere Bedeutung hat.
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4.9 LANDESBEDEUTSAME BUSLINIEN — MOBILITAT,

Die Idee hinter dem Landesbusliniennetz
geht {iber klassische Regionalbusverkehre
hinaus. Geférdert werden Verbindungen,
die schnell, direkt und attraktiv sind — mit
einer Qualitat, die sich an den Standards
des Schienenpersonennahverkehrs orien-
tiert. Dazu gehdoren in der Regel ein stiind-
licher Takt, ein langes Bedienfenster in der
Woche von 6 bis 23 Uhr und am Wochen-
ende von 7 bzw. 8 Uhr bis 22 Uhr, moderne
Fahrzeuge, barrierearme Einstiege, Klima-
anlagen, WLAN sowie kurze Umstiegszeiten
an den Bahnverkehr. Ziel ist es, Regionen
generell an den SPNV anzuschlieBen.

Damit wird der Bus nicht nur Erganzung,
sondern vielerorts zur echten Alternative
zum Auto, insbesondere dort, wo neue
Schienenstrecken wirtschaftlich nicht
realisierbar wdren. Das Landesbuslinien-
netz zeigt: Moderne Mobilitdt braucht nicht
tiberall Gleise, sondern vor allem kluge
Verkniipfungen.

So entstehen Linien, die iber kommunale

Grenzen hinaus wirken und Menschen

Verbindung von Zentren, Bahnhéfen und touristi-
schen Rdumen

Gefordert werden Linien mit besonderer landesweiter
Bedeutung. Dazu zdhlen insbesondere:

¢ Verbindungen von Mittelzentren zu Oberzentren

e Anbindungen von Mittelzentren an SPNV-Halte-
punkte

e Raumliche und zeitliche Liickenschliisse im SPNV-
Netz

¢ Verbindungen mit besonderem touristischem oder
herausgehobenem regionalem Bedarf

DIE REGIONEN VERBINDET

zuverldssig zu Arbeit, Ausbhildung, Freizeit
und wichtigen Umsteigepunkten bringen.

Forderung mit Wirkung

Die Finanzierung erfolgt als Zuschuss

in Form einer Festbetragsfinanzierung

von mindestens 1,12 Euro je Fahrplan-
kilometer und tragt somit zur teilweisen
Deckung von Betriebskostendefiziten bei.
Forderfdhig sind mehrjdhrige Verkehrs-
angebote von mindestens drei bis maximal
fiinf Jahren, die im Rahmen o&ffentlicher
Dienstleistungsauftrdge bestellt werden
und definierte Qualitatsstandards erfiillen.
Eine Anschlussfinanzierung ist moglich.
Antragsberechtigt sind niedersdchsische
Aufgabentrdger im OPNV. Damit stérkt das
Programm gezielt jene Akteure, die Mobili-
tat vor Ort gestalten.

Beitrag zur Verkehrswende in Niedersachsen
Die derzeit 19 gefdrderten landesbedeut-
samen Buslinien stehen beispielhaft fiir
den Anspruch der LNVG, Mobilitat lan-
desweit vernetzt und bedarfsgerecht zu
denken. Wdhrend die Schiene die starken
Achsen bildet, sorgen leistungsfahige
Busverbindungen fiir die Flache. So wachst
Schritt fiir Schritt ein integriertes Verkehrs-
netz, das Stadt und Land gleichermafien im
Blick behilt.

Fiir viele Regionen bedeutet das mehr als
nur ein zusatzliches Verkehrsangebot, es
bedeutet bessere Chancen auf Teilhabe,
Erreichbarkeit und Lebensqualitdt. Damit
sind die landesbedeutsamen Buslinien ein
wichtiger Baustein der niedersdchsischen
Mobilitatsgeschichte und ein sichtbares
Zeichen dafiir, wie moderne Daseinsvorsor-
ge im 21. Jahrhundert funktioniert.



4.10 INVESTITIONSFORDERUNG — ERFOLGSFAKTOR

SEIT 30 JAHREN

Die LNVG agiert seit ihrer Griindung als Bewilligungsbe-
horde fiir die landesseitige Forderung von Investitions-
projekten im OPNV. Wihrend in den ersten Jahren allein
die Investitionen im SPNV direkt durch die LNVG bewilligt
wurden, ist sie seit Ubernahme dieser Aufgabe von den
Bezirksregierungen im Zuge der Verwaltungsreform 2005
zentraler Fordermittelgeber auch fiir Projekte des straf3en-

gebundenen OPNV.

Nach der Regionalisierung und dem Uber-
gang der bis dahin durch den Bund veraus-
gabten Mittel auf die Lander hat das Land
Niedersachsen von Anfang an konsequent
auf den Ausbau der Infrastruktur und die
Férderung von Investitionen gesetzt. Dabei
war in den neunziger Jahren einer der
Treiber die Weltausstellung EXPO 2000,
die zu einer anfanglichen Konzentration
der Investitionsmittel auf das S-Bahn- und
Stadtbahnsystem Hannover gefiihrt hat.

In der Folge wurde dann vordringlich die
Flache bedient.

Insgesamt sind in den vergangenen 30
Jahren im niedersachsischen OPNV seitens
des Landes 5,1 Mrd. Euro in Investitions-
projekte geflossen. Diese speisen sich zum
tiberwiegenden Teil aus Regionalisierungs-
mitteln. Den kleineren Teil machen die
heutigen NGVFG-Mittel des Landes, frither
auch die Entflechtungsgesetzmittel aus.

Den Schwerpunkt bilden dabei die In-
vestitionen in SPNV-Fahrzeuge. Insgesamt
wurden landesseitig fast 1,6 Mrd. Euro fiir
die Anschaffung von neuen Ziigen ausge-
geben. Davon flossen rund 1,1 Mrd. Euro in

den LNVG-Fahrzeugpool und noch einmal
rund 180 Mio. Euro in den Fahrzeugpool
des Regionalverbands Grof3raum Braun-
schweig. Die weiteren Mittel wurden fiir die
Férderung von Fahrzeugen eingesetzt, die
sich im Eigentum der jeweiligen Verkehrs-
unternehmen befinden.

Fiir den Ausbau der SPNV-Streckeninfra-
struktur und die vordringlich barrierefreie
Gestaltung von SPNV-Bahnstationen sind
in den letzten dreiflig Jahren zusammen
fast 800 Mio. Euro eingesetzt worden.
Zusammen mit Investitionen in SPNV-Werk-
stdtten und den rund 350 Mio. Euro fiir
EXPO-Mafinahmen wurden fiir den SPNV
tiber 2,8 Mrd. Euro seitens des Landes

investiert.

Im straBengebundenen OPNV wurden iiber
2,3 Mrd. Euro eingesetzt. Mit fast 900

Mio. Euro nehmen die Stadtbahnsysteme
in Hannover und Braunschweig hier den
groten Raum ein. Uber 700 Mio. Euro sind
dem Busverkehr zugutegekommen und der
Erneuerung von Betriebshofen eingesetzt,
wobei in den letzten Jahren verstarkt der
Einsatz alternativer Antriebe in den Mittel-
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punkt geriickt ist. Fiir die EXPO-Vorhaben
des straBengebundenen OPNV wurden
rund 290 Mio. Euro verwendet. Der Ausbau
der Park&Ride- und Bike&Ride-Kapazita-
ten, Bahnhofsumfelder sowie der barriere-
freie Ausbau von Bushaltestellen wurde mit
fast 500 Mio. Euro bezuschusst.

Die Nachfrageerfolge im SPNV und OPNV
zeigen, dass es richtig war, verstdrkt auf
Investitionen zu setzen. Nur wenn die Anla-
gen und Fahrzeuge im OPNV fiir Fahrgéste
attraktiv sind und der Zugang zum System
Bus und Bahn verbessert wird, wirken sie
auf Nutzerinnen und Nutzer anziehend
und runden ein gutes Verkehrsangebot ab.
Die erganzende Einfiihrung der Grund-
erneuerung als Fordertatbestand vor 15
Jahren zeigt, dass das Land Niedersachsen
ein grofies Interesse am Werterhalt der
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Infrastruktur hat und diesen fiir ebenso
wichtig erachtet wie den Ausbau oder auch
die punktuelle Reaktivierung der Systeme.
Die erfolgreiche Investitionsforderung soll
auch in der Zukunft fortgefiihrt werden.
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OPNV-Investitionsférderung
1996-2025: 5,1 Mrd. €

EXPO: 635
Landesbusl., Verbund: 24

.

B SPNV-Fahrzeuge
SPNV-Fahrzeuge: 1.569

m Strecken
P+R, Umfelder, Beschl.: B Statiorien
~
m Werkstatten
W Stadtbahn
W Bus

Bus: 709

® P+R, Umfelder, Beschl.
y__Strecken: 459

Landesbusl., Verbund

Stationen: 339 B EXPO

Stadtbahn: 860 Werkstatten: 26

Angaben im Tortendiagramm in Mio. EUR

Hintergrund:

Das Land Niedersachsen legt jahrlich ein landesweites Forderprogramm fiir
den 6ffentlichen Personennahverkehr (OPNV) auf. Die Férderbereiche sind
vielfdltig: So sind im Programm insbesondere Infrastrukturprojekte wie der
Um-, Ausbau und die Grunderneuerung von Bushaltestellen, zentralen Omni-
busbahnhofen, Stadtbahnprojekte in Hannover und Braunschweig, Park&Ri-
de- und Bike&Ride-Anlagen, aber auch Projekte zur Beschleunigung des OPNV
und zur aktuelleren Information der Fahrgéste (Echtzeitinformationssysteme)
enthalten. Die Zuschiisse des Landes stammen aus Mitteln des Niedersach-
sischen Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetzes (NGVFG-Landesmittel) und
des Regionalisierungsgesetzes (RegG-Bundesmittel). Das OPNV-Férderpro-
gramm wird durch die LNVG umgesetzt.

4.10 INVESTITIONSFORDERUNG — ERFOLGSFAKTOR
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iistra Stadtbahn in Hannover
(Typ TW 3000)

Tramino Braunsr.'hm'i_g_ | —

BSVG Strafienbahn in
Braunschweig (Typ Solaris
Tramino)



4.11 DIE LNVG UND IHRE PARTNERORGANISATIONEN

Nachdem im Jahr 1996 zahlreiche SPNV-Aufgabentrager
gegriindet wurden und sich auf den Weg machten, die neue
Rolle in der Regionalverkehrslandschaft mit Leben zu fiil-
len, wurde schnell deutlich, dass es sinnvoll ist, sich unter-
einander zu vernetzen. Nur so gab es die Chance, gegen
den ehemaligen Staatsbetrieb Deutsche Bahn zu bestehen
und mit der Zeit eigene Akzente zu setzen.

Anfangs fiihrten die neuen Gestaltungs-
moglichkeiten in der Euphorie des Auf-
bruchs dazu, dass sich die Fachthemen in
den Landern sehr unterschiedlich ent-
wickelten. Die verantwortlichen Stellen
begegneten dieser Entwicklung mit der
Einfiihrung von Austauschrunden wie
bspw. einem Aufgabentragertreffen oder
das ,,Treffen der Geschaftsfiihrer von Nah-
verkehrsgesellschaften®. Folglich bildeten
sich hieraus weitere Formate und legten
den Grundstein fiir die Griindung der ,,Bun-
desarbeitsgemeinschaft der Aufgabentréa-
ger des Schienenpersonennahverkehrs*
(BAG-SPNV) am 20. Mai 1999 in Hannover.
Die LNVG ist eins der 18 Griindungsmit-
glieder.

Bereits im Herbst 1997 wurde von der
Bayrischen Eisenbahngesellschaft (BEG),
der SPNV-Aufgabentragergesellschaft fiir
den Freistaat Bayern, der Anstof3 zu einem
Austausch auch auf Fachebene gegeben
und zu einem ersten ,,Treffen der Qualitats-
manager von Nahverkehrsgesellschaften*
(QMT) geladen - dieses fand dann im
Februar 1998 in Wiirzburg statt. Die Teil-
nehmer starteten mit hoher Motivation, bis
zur Griindung der BAG-SPNV fanden bereits
fiinf Treffen des,,QMT* statt. Spater ging

dann dieser lose Zusammenschluss als
Arbeitsgemeinschaft im neuen Branchen-
verband BAG-SPNV auf und ist mutmatflich
eine der ersten Arbeitsgemeinschaften
dieses Branchenverbands gewesen. Bis
heute ist die LNVG ein wichtiges Mitglied
in dieser Arbeitsgemeinschaft und wirkt
maf3geblich an Entwicklungen im Bereich
SPNV-Qualitdtswesen mit.

Aber auch in den weiteren Arbeitsge-
meinschaften, die sich im Laufe der Zeit
unter dem Dach der BAG-SPNV (bzw. des
heutigen ,,Bundesverbandes SchienenNah-
verkehr“ BSN) bildeten, ist die LNVG mit
vielen Kolleginnen und Kollegen aktiv ver-
treten — oftmals auch in fithrenden Rollen
als AG-Leiterinnen bzw. Leiter. Stellvertre-
tend seien hier die Arbeitsgemeinschaften
Marktstrategie und Wettbewerb, Tarif und
Vertrieb, Infrastruktur, Stationen sowie
Fahrgastinformation genannt. LNVG-Mitar-

beitende haben an den sogenannten ,,Emp-

fehlungen fiir Vergabeunterlagen* des BSN
mitgearbeitet, die von der Branche zur
Erstellung von eigenen Ausschreibungsun-
terlagen genutzt werden. Dieses Dokument
gibt eine Orientierung fiir Anforderungen
an Ausschreibungen iiber Lander- und Auf-
gabentrdagergrenzen hinweg. Beispielhaft

4.11 DIE LNVG UND IHRE PARTNERORGANISATIONEN

sind hier die ,,Vertragsempfehlungen fiir

die Fahrgastinformation“ oder die ,,Fahr-
zeugempfehlungen* (in die die langjahri-

gen Erfahrungen der LNVG als erster Betrei-

ber eines SPNV-Fahrzeugpools einflieBen
konnten) genannt.

Innerhalb von Niedersachsen haben sich
die drei SPNV-Aufgabentrager LNVG,
Region Hannover und Regionalverband
Grof3raum Braunschweig schon sehr friih
in unterschiedlichen Austauschformaten
zusammengefunden und insbesondere die
Themen Fahrzeug, Station, Fahrgastinfor-
mation, aber auch Marketing oder Vertrieb
abgestimmt. Fragen des Angebots wurden
seit Beginn der Regionalisierung mit den
SPNV-Aufgabentragern in allen benach-
barten Bundesldndern eng abgestimmt.
Ein entscheidender Grund dafiir liegt im
geografischen Verlauf der SPNV-Linien,
die oftmals {iber Aufgabentragergrenzen
hinweg verkehren. Auch die Griindung

der Niedersachsentarif GmbH (NITAG) zur
Etablierung eines durchgédngigen Nieder-
sachsentarifs im Jahr 2012 geht u. a. auf
die Initiative der LNVG zuriick. Die NITAG-

Vorlaufergesellschaft hatte anfangs ihren
Geschéftssitz unter dem Dach der LNVG.
Die NITAG wird von unterschiedlichen Ge-
sellschaftern getragen, darunter die drei
niedersdchsischen SPNV-Aufgabentrager
LNVG, Region Hannover und Regionalver-
band Groflraum Braunschweig sowie die
beteiligten SPNV-Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen in Niedersachsen.

Auf dem Gebiet der bundesweit durch-
gangigen Fahrgastinformation wirkt die
LNVG aktiv mit, da sie seit Anfang 2000
stellvertretend fiir das Land Niedersach-
sen im foderalen DELFI-Verbund Mitglied
im Lenkungsausschuss (LA) ist, der die
strategischen Schritte zur Fortentwicklung
gestaltet und die Finanzierung sicher-
stellt. Die aktuelle DELFI-Strategie 2030,
die die wesentlichen Handlungsfelder zur
Fortentwicklung der landeriibergreifenden
Fahrgastinformation benennt, wurde im
Jahr 2020 unter dem niedersadchsischen
LA-Vorsitz erarbeitet und verabschiedet.
Durch DELFI (Durchgéangige elektronische
Fahrgastinformation) wurden in den letzten
zehn Jahren zahlreiche heute mafigeb-
liche digitale Standards wie z. B. Halte-
stellen- oder Linien-IDs entwickelt, ohne
die eine grenziiberschreitenden Fahrgast-
information kaum denkbar ware. Auch das
bundesweite zentrale Haltestellenverzeich-
nis (ZHV) wurde von DELFI initiiert und in
Niedersachsen betrieben. Neben den oben
genannten Arbeitsgemeinschaften und
Branchenorganisationen ist die LNVG u.

a. Gesellschafter in der Deutschlandtarif-
verbund-GmbH sowie Férdermitglied der
Allianz pro Schiene.



4.12 DER BLICK HINTER DIE KULISSEN: INTERVIEW
MIT EINEM LNVG-URGESTEIN

Andreas Kolmer
Experte fiir Fahrgast-Information

Rohrenmonitor und Skizzieren auf Papier: Andreas Kolmer (57) ist ein Ur-
gestein der LNVG. Im Interview erzdhlt er von seinem Weg in den Job und
lasst die ersten Jahre der LNVG wieder aufleben. Heute ist Andreas Kolmer
bei der LNVG fiir das Thema Fahrgast-Information verantwortlich. Sein Biiro
ist mit zahlreichen Dingen aus dem Eisenbahn-Alltag dekoriert, er nennt es
scherzhaft ,,mein kleines Museum®.

4.12 DER BLICK HINTER DIE KULISSEN: INTERVIEW

Herr Kolmer, Sie arbeiten seit ihrer Griin-
dung bei der LNVG. Waren Sie einer der
Jungs, die schon als Kind Lokfiihrer werden
wollten?

Nein, als allererstes wollte ich Miillmann
werden (lacht). Ich fand‘ es furchtbar cool,
wie die Miillwerker wéihrend der Fahrt hin-
ten auf den Trittbrettern stehen! Allerdings
sind meine Eltern mit mir als Kind immer
mal wieder zum Bahnhof gefahren, um
Ziige zu gucken. Mein Papa liebte auch Mo-
dellbahnen. Eisenbahn und auch Straf3en-
bahn hatte ich also schon friih im Fokus.

Und wann reifte der Plan, im SPNV-Bereich
arbeiten zu wollen?

Als Jugendlicher muss das gewesen sein.
Von meinem Konfirmationsgeld kaufte ich
mir meine erste Spiegelreflex-Kamera und
fotografierte damit Straf3enbahnen und
Ziige. Nach dem Abi und dem Wehrdienst
habe ich in Hannover Bauingenieurswe-
sen studiert und mich auf Verkehrswesen
spezialisiert.

Wenn jemand, der nicht aus der SPNV-
Branche kommt, Sie fragt, was die LNVG
macht: Was antworten Sie dann?

Wir fiihren quasi die Regie im Nahverkehr.
Ein Regisseur steht ja auch nicht vor der
Kamera, sondern stellt an den entscheiden-
den Stellen im Hintergrund die Weichen fiir
den Film. Das macht die LNVG dhnlich. Wir
planen und bezahlen das Angebot, also wie
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hdufig auf welchen Strecken Ziige mit wie
vielen Wagen fahren. Natiirlich haben wir
noch mehr Aufgaben, aber so fasse ich das
grob zusammen.

Sie waren bereits bei der ,,Projektgesell-
schaft Nahverkehr Niedersachsen“ (PGN)
angestellt, der Vorldufer-Gesellschaft der
LNVG. Wie muss man sich das Arbeiten bei
der PGN und LNVG zu Beginn vorstellen?

Alles war natiirlich viel kleiner als jetzt,
mit mehr als 100 Mitarbeitenden. Unse-
re Geschdftsrdume hatten wir damals in
der Roscherstraf3e hinter dem Bahnhof.
Dort saf3en wir, ein Dutzend Kolleginnen
und Kollegen, vor unseren Computern mit
15-Zoll-R6hrenmonitoren. Ich habe ganz
am Anfang aus dem Kursbuch sogenannte
Dreieckstafeln erstellt mit Fahrzeiten fiir
einzelne Strecken — also zwar noch keine
Fahrpldne geplant, aber die Grundlagen
dafiir gelegt. Aufierdem mussten wir uns
auch erst einmal einen Namen machen.

Inwiefern?

Na ja, da gab es mit der Bahnreform jetzt
aufeinmal die SPNV-Aufgabentrdger in
Deutschland. Und die sollen den Schienen-
personennahverkehr planen und damit —
iiberspitzt dargestellt — Eisenbahnerinnen
und Eisenbahnern, die seit 150 Jahren
Eisenbahn machen und leben, sagen, wo
es lang geht. Das war erst einmal schwie-
rig. Alle mussten sich erst in ihren neuen
Rollen zurechtfinden.
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Im Jahr 2000 ging dann mit der Nord-
westbahn das erste private Eisenbahnver-
kehrsunternehmen im niedersdchsischen
Nahverkehr an den Start. Wie haben Sie
das damals erlebt?

Bei der Eréffnungsfeier war ich zwar nicht,
aber bei der Feier zum einjédhrigen Be-
stehen. Das war schon cool. Vor allem:
Zusammen mit einer Kollegin hatte ich die
Vorauswabhl fiir die Farbgebung der Fahr-
zeuge getroffen — die endgiiltige Entschei-
dung lag damals beim Ministerium. Dann
die ersten Ziige live zu sehen, da ist man
schon stolz. Vielleicht klingt das jetzt sehr
grof3, aber wir haben damit schon ein Stiick
Geschichte mit-

,Wir haben Nahverkehrs- | 9eschrieben. Also
geschichte geschrieben!*

zumindest Nahver-
kehrsgeschichte in
Niedersachsen!

Maogen Sie zum Schluss noch einen Blick
in die Zukunft wagen: Wo soll die Reise der
LNVG hingehen?

Wir, die Mitarbeitenden der LNVG, arbeiten
daran, das Angebot auf der Schiene auf-
rechtzuerhalten und zu verbessern — auch
und gerade angesichts schwieriger finan-
Zieller Lagen. Man muss ja auch beriick-
sichtigen, dass die Menschen heutzutage
einfach noch viel mobiler als vor 30 Jahren
sind.

Ich mdchte einen Satz zitieren, den ich
kiirzlich auf einer Fachtagung gehért habe.
Ein gut funktionierendes Nahverkehrs-
system, das die Versprechungen, die es
macht, auch einhdlt, ist systemrelevant
und demokratieférdernd. Und wenn wir da
unseren Beitrag zu leisten kénnen, dann ist
das mehr als gut.

4.12 DER BLICK HINTER DIE KULISSEN: INTERVIEW
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5 DIE ZUKUNFT DES SPNV IN NIEDERSACHSEN
5.1 DAS SPNV-KONZEPT 2030+ UND 2040+

Mit dem SPNV-Konzept 2030+ und 2040+ legt die LNVG
die strategische Grundlage fiir die Weiterentwicklung des
Schienenpersonennahverkehrs in Niedersachsen bis zum
Jahr 2040 und dariiber hinaus.

Ziel ist es, den SPNV als tragende Saule
einer klimafreundlichen, leistungsfahigen
und verldsslichen Mobilitdt im Flachenland
Niedersachsen deutlich auszubauen und
qualitativ weiterzuentwickeln.

Kern des Konzepts ist eine deutliche An-
gebotsausweitung. Bis 2030 soll das Zug-
angebot im Vergleich zu 2024 um rund 25
Prozent steigen, bis 2040 um rund 50 Pro-
zent. Perspektivisch wird eine Verdopplung

D I E Z U KU N FT D ES S P NV der Fahrgastzahlen auf etwa 240 Millionen

Fahrgaste pro Jahr angestrebt, davon rund

I N N I E D E RSAC H S E N 180 Millionen im unmittelbaren Zustandig-

keitsbereich der LNVG. Dieses Wachstum
soll durch eine konsequente Taktverdich-

SPNV-Konzept 2030+ und 2040+

tung erreicht werden: Auf nahezu allen
iberregionalen Regionalexpress- und
S-Bahn-Linien wird ein ganztdgiger Halb-
stundentakt angestrebt, auf besonders
stark frequentierten Relationen sind in

den Hauptverkehrszeiten sogar 15- oder
20-Minuten-Takte geplant, wenn Linien pa-
rallel fahren. Auch auf stark nachgefragten

Regionalbahnlinien soll mindestens ein ! l- N VG Landesnabr cesellschaft
Halbstundentakt etabliert werden. :

SPNV-Konzept 2030+ und 2040+
Das Konzept orientiert sich systematisch
am bundesweiten Integralen Taktfahrplan
(,Deutschlandtakt®). Ziel sind verldssliche
Knoten mit abgestimmten Anschliissen,
klaren Taktrhythmen (30-/60-Minuten-
Systematik) und kurzen Umsteigezeiten.




5.1 DAS SPNV-KONZEPT 2030+ UND 2040+

Erganzend bleiben Verstarkerfahrten zu
Spitzenzeiten moglich, um Kapazitdtseng-
passe gezielt zu entscharfen.

Ein weiterer Schwerpunkt liegt auf der
Modernisierung und Dekarbonisierung der
Fahrzeugflotte. Die LNVG baut ihren eige-
nen Fahrzeugpool weiter aus, um Qualitét,
Wettbewerb und Verfiigbarkeit langfristig

zu sichern. Neue Fahrzeuge sollen barriere-

frei, komfortabel und kapazitdtsstark sein
- beispielsweise moderne Doppelstock-
triebziige mit hohengleichem Einstieg.
Gleichzeitig verfolgt die LNVG das Ziel,
keine neuen Dieseltriebfahrzeuge mehr zu
beschaffen. Stattdessen kommen elektri-
sche, batterieelektrische oder wasserstoff-
basierte Antriebe zum Einsatz.

Damit leistet das Konzept einen wesentli-
chen Beitrag zur Erreichung der Klimaziele
im Verkehrssektor.

Die Umsetzung des SPNV-Konzepts ist eng
mit dem Ausbau der Infrastruktur ver-
kniipft. Zusdtzliche Ziige, dichtere Takte
und hohere Fahrgastzahlen erfordern
leistungsfahige Strecken, zusatzliche
Gleise, ausgebaute Knotenbahnhafe sowie
moderne Leit- und Sicherungstechnik. Das
Konzept geht daher von den im Bundesver-
kehrswegeplan vorgesehenen Maflnahmen
aus und setzt voraus, dass sowohl Bund
als auch Land ausreichende Investiti-

ons- und Regionalisierungsmittel bereit-
stellen. Ohne diese infrastrukturellen und
finanziellen Voraussetzungen kénnen die
Angebotsziele nicht vollstandig realisiert
werden.
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Begleitend sollen Nachfrageentwicklungen
kontinuierlich analysiert und das Angebot
flexibel weiterentwickelt werden. Fakto-
ren wie veranderte Pendlerstrukturen,
Home-Office-Anteile oder das Deutsch-
landticket flie3en dabei in die strategische
Fortschreibung ein. Interaktive Karten und
Liniensteckbriefe machen die geplanten
Ausbauschritte transparent und zeigen,
welche Relationen in welcher Ausbaustufe
profitieren.

Insgesamt versteht sich das SPNV-Konzept
2030+ und 2040+ als langfristige Strate-
gie fiir den Nahverkehr auf der Schiene in
Niedersachsen: mehr Ziige, dichtere Takte,
moderne und klimafreundliche Fahrzeuge
sowie eine leistungsfdhige Infrastruktur
bilden gemeinsam die Grundlage fiir einen
attraktiven, verldsslichen und zukunftsfa-
higen SPNV im ganzen Land.

Ausfiihrliche Informationen zum LNVG
SPNV-Konzept 2030+ und 2040+ finden
Sie unter https://www.lnvg.de/spnv/spnv-
konzept-2030-2040

5.1 DAS SPNV-KONZEPT 2030+ UND 2040+
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struktur nachgeladen werden konnen. Bedeutung der BEMU-Beschaffung fiir das
Soweit weitere Nachlademaglichkeiten er- Land Niedersachsen:
e . . . . forderlich sind, stehen mit der DB InfraGO
Im Zuge der Elektrifizierung des Verkehrs steht auch im SPNV-Bereich ein oder den Nichtbundeseigenen Eisenbah- , Dieser Schritt markiert einen wichtigen

Wechsel vom Dieselbetrieb auf elektrischen Betrieb an. Nur gut 40 % der
Bahnstrecken in Niedersachsen sind elektrifiziert. Auf schwacher genutz-
ten Strecken, auf denen Dieseltriebziige rollen, treibt Niedersachsen des-
halb den Umstieg vom Diesel hin zu emissionsarmen batterieelektrischen
Ziigen systematisch voran. Dieses Kapitel bietet einen Einblick auf dem
Weg zum vollstandig elektrifizierten SPNV in Niedersachsen.

nen (z. B. SinON) Unternehmen bereit, die Meilenstein auf dem Weg zur Dekarbonisie-
diese Infrastruktur errichten und betreiben rung des Verkehrssektors im Land Nieder-

llen. Vorhandene Oberleitungsan! o
woren. forhandene Fherefiingsaasen sachsen gerade auch mit Blick auf die lénd-

lassen sich ohne zusétzliche Energiever- . .
licheren Regionen.“

sorgungsinfrastruktur leicht verlangern.
Oberleitungsinselanlagen sind zudem

aufwdrtskompatibel fiir kiinftige Vollelek- ’ Das ist ein Wichtiger Schritt aufunserem

Die LNVG hat bereits 2012 bei der Bahn-
industrie eine Alternative zum Diesel auf
nicht elektrifizierten Strecken angefragt
und damit die Entwicklung der ersten was-
serstoffbetriebenen Brennstoffzellentrieb-
ziige im SPNV der Welt angestof3en. Sie
rollen heute bei den Eisenbahnen und Ver-
kehrsbetrieben Elbe-Weser (evb) zwischen
Cuxhaven, Bremerhaven, Bremervérde und
Buxtehude. Der Einsatz der 14 Brennstoff-
zellentriebziige seit 2023 hat bereits eine
CO2-Einsparung von ca. 4.500 Tonnen pro
Jahr erbracht.

Noch 2022 haben die rund 180 in Nieder-
sachsen eingesetzten Dieseltriebziige pro
Jahr tiber 70.000 Tonnen CO2 ausgesto-
Ben. Neben der Strecke, die mit Brenn-
stoffzellentriebziigen betrieben wird, gibt
es noch zahlreiche weitere Strecken, die
im SPNV mit Dieseltriebziigen bedient
werden. Hierfiir galt es, eine Grundsatz-
entscheidung {iber die Auswahl einer lokal
emissionsfreien Antriebslosung zu treffen.

Dazu wurde durch die LNVG eine Marktana-

lyse, an der sich alle namhaften Hersteller
von Schienenfahrzeugen beteiligt haben,

durchgefiihrt. Es sollte ermittelt werden,
wie unter den gegebenen infrastrukturellen
Bedingungen ein CO2-freier Schienenver-
kehr moglich ist. Unter anderem wurden
Brennstoffzellentriebziige mit Batterie-
triebziigen verglichen. Im Ergebnis stellt
sich der Betrieb mit Batterietriebziigen als
wirtschaftlicher heraus.

Es wurde entschieden, Dieseltriebziige
perspektivisch durch batterieelektrische
Fahrzeuge (sog. BEMU: Battery Electric
Multiple Units) zu ersetzen. Diese Ent-
scheidung musste herbeigefiihrt werden,
da die heute eingesetzten Dieseltrieb-
ziige absehbar ab ca. 2030 sukzessive ihr
technisches Lebenszeitende erreichen und
daher eine Systementscheidung iiber de-
ren Nachfolge zu treffen ist. Des Weiteren
ist diese Grundsatzentscheidung eng mit
daraus resultierenden Infrastrukturausbau-
mafinahmen verkniipft. Dieseltriebziige
verkehren heute auf Teilstrecken und in
Bahnknoten hdufig unter Oberleitung. Das
heifit, hier besteht die Moglichkeit, dass
bei einem BEMU-Einsatz die bordeigenen
Batterien mit bereits vorhandener Infra-

trifizierungen von Nahverkehrsstrecken.
In der Gesamtschau und um Skaleneffekte
realisieren zu kénnen, stellen BEMU-Fahr-
zeuge die wirtschaftlich beste Losung

fiir alle Dieselnetze dar. Eine Ausnahme
stellt die Strecke Oldenburg — Osnabriick
dar, die sofort durchgehend elektrifiziert
werden soll. Die Ergebnisse der Studie
bekraftigten zudem die 2020 getatigte
Entscheidung der LNVG, zukiinftig keine
Dieseltriebziige mehr zu beschaffen. Mit
weiteren BEMU-Ziigen fiir den Einsatz auf
den ibrigen, aktuell mit Dieseltriebziigen
betriebenen Strecken will die LNVG bis
Ende der 2030er Jahre den CO2-Ausstof
ihrer Fahrzeuge auf Null bringen.

Im Marz 2024 haben die LNVG und der
Regionalverband Gro3raum Braun-
schweig (RGB) vom niedersichsischen
Wirtschaftsministerium im Rahmen einer
Pressekonferenz Zuwendungsbescheide
tiber insgesamt 623 Millionen Euro fiir die
Beschaffung von 70 batterieelektrischen
Triebziigen erhalten. 267 Millionen Euro
flieBen an den RGB, der damit 30 BEMU
beschafft, 356 Millionen Euro an die LNVG,
die damit zundchst 40 BEMU kauft. Im
Rahmen der Pressekonferenz betonte der
damalige Verkehrsminister Olaf Lies die

Weg zur nachhaltigen Mobilitdt. BEMUSs sind
nicht nur umweltfreundlich, sondern auch
leise und komfortabel. Wir sind stolz darauf,
unseren Beitrag zur Dekarbonisierung des

Verkehrssektors zu leisten.

Das Ausschreibungsverfahren fiir die
BEMU-Fahrzeuge lauft aktuell. Erstmalig in
Deutschland schreiben zwei Aufgabentra-
ger LNVG und RGB - gemeinsam Fahrzeuge
fiir ihre jeweiligen Netze aus. Bestandteil

Landes Presse Konferer
Miedersachsen

Pressekonferenz im Zuge der Ubergabe der Zuwendungsbescheide fiir die BEMU-Be-
schaffung an die SPNV-Aufgabentridger LNVG und RGB, mit Olaf Lies (Ministerprdsident
Land Niedersachsen) und Carmen Schwabl (Sprecherin der Geschdftsfiihrung der
LNVG)
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der Vergabe ist auch die Instandhaltung
der Fahrzeuge iiber 30 Jahre durch den
Hersteller der Fahrzeuge sowie die Bereit-
stellung der dafiir erforderlichen Werk-
stattinfrastruktur. Noch eine Besonderheit:
Die BEMU in Niedersachsen werden zwei
Einstiegshdhen haben. So wird der barrie-
refreie Zugang sowohl an Bahnsteigen mit
einer Hohe von 550 mm iiber Schienen-
oberkante als auch bei einer Héhe von 760
mm maoglich sein.

Die ersten Batterieziige der LNVG sollen ab
2031 auf Teilstrecken im Weser-Leine-Netz
zum Einsatz kommen, wo sie dltere Diesel-
fahrzeuge ersetzen. Weitere BEMU-Trieb-
ziige sind ab 2033 fiir das Netz Heidekreuz
geplant. Bis zum Jahr 2037 sollen die letz-
ten Dieseltriebwagen auf Strecken, die fiir
Batterieantrieb geeignet sind, aus dem Be-
trieb genommen werden. Zunachst werden
Fahrzeuge am Ende ihrer wirtschaftlichen
Lebensdauer ersetzt, wahrend jiingere
Dieseltriebwagen dort weiter eingesetzt
werden, wo die Infrastruktur noch nicht auf
batterieelektrische Nutzung umgestellt ist.
Die 2024 angestof3ene Beschaffung wird
ein erster Schritt sein, weitere heute noch

(SPNV-Aufgabentrager Schleswig-Holstein)
verkehrt dort die Linie RE 83 mit BEMU-
Fahrzeugen von Liineburg {iber Biichen
und Liibeck nach Kiel. Die Beschaffung der
Fahrzeuge erfolgte durch NAH.SH. Auf den
Linien RB 75 Osnabriick — Bielefeld sowie
RB 77 Herford — Hameln - Elze ist zukiinf-
tig ebenfalls der Einsatz von Batterieziigen
geplant, dort werden die Fahrzeuge durch
den NWL (Nahverkehr Westfalen-Lippe)
beschafft.

Heidekreuz (BEMU-Einsatz ab 2033)

RB 32 Liineburg — Dannenberg Ost

RB 38 Hamburg-Harburg — Buchholz (Nord-
heide) - Soltau — Hannover

RB 39 Soltau - Liineburg

Weser-Leine-Netz (schrittweise Einfiihrung
BEMU ab 2031)

RE 10 Hannover Hbf — Bad Harzburg

RB 79 Bodenburg — Hildesheim

RB 82 Gottingen Hbf — Northeim — Bad
Harzburg

RB 84 Paderborn — Holzminden - Kreien-
sen — Bad Harzburg

RB 85 Gottingen Hbf — Bodenfelde - Ott-
bergen — Paderborn

BEMU

/I
‘h
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BEMU-Ziige bilden aufgrund ihrer CO2-Einsparung einen zentralen Baustein
fiir eine nachhaltigere Mobilitat im SPNV. Batterieelektrische Fahrzeuge kon-
nen auf Strecken mit Oberleitung fahren und gleichzeitig ihre Akkus aufladen.
Zusétzlich oder alternativ lassen sich die Akkus an ,,Ladeinseln* aufladen.

Ein Fahrdraht auf der gesamten Strecke ist somit nicht erforderlich. Neben
Kosteneinsparungen im Betrieb kénnen BEMU gegeniiber ihren dieselbetrie-
benen Vorgangern mit einem leisen Fahrgerdausch und damit héherem Fahr-
komfort iiberzeugen.

eingesetzte Dieselziige in den ndchsten 15 RB 86 Einbeck Mitte — Einbeck-Salzderhel-
Jahren zu ersetzen. Neben den Fahrzeug- den - Northeim - Gottingen

investitionen sind auch umfangreiche Maf3-

nahmen an der Infrastruktur erforderlich,

bspw. die abschnittsweise Ausriistung von

Strecken mit Oberleitung oder der Bau von

Oberleitungsinselanlagen zur stationdren

Aufladung der BEMU in Stationsbereichen.

Die erste BEMU-Linie mit Beteiligung der
LNVG ist indessen im Dezember 2023
zwischen Liineburg und Kiel in Betrieb
gegangen. Unter Federfiihrung der NAH.SH
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Neben dem Ausbau der vorhandenen Strecken treibt die LNVG zur Attraktivi-

tatssteigerung des SPNV auch Streckenreaktivierungen voran. Verdanderte
Rahmenbedingungen, wie verbesserte Férderbedingungen fiir Investitionen
bei Streckenreaktivierungen mit Mitteln des Bundes aus dem Gemeindever-
kehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) im Jahr 2020 und eine weiterentwickelte
Verfahrensanleitung fiir die Standardisierte Bewertung im Jahr 2022, bieten
eine gute Ausgangslage fiir eine neue Reaktivierungsuntersuchung.

Ziel: Vorauswahl der Strecken

Stufe 1

Ca. 5 Monate

Ziel: Nutzwertanalyse

Stufe 2

Ca. 7 Monate

Die LNVG unterstiitzt das im Koalitionsvertrag 2022 der niedersdchsischen Landesregie-
rung festgehaltene Ziel, die Chancen der Reaktivierung von stillgelegten Bahnstrecken zu
nutzen und hat dafiir im Frithjahr 2023 in Abstimmung mit dem niedersachsischen Ver-
kehrsministerium ein Reaktivierungsprogramm entwickelt, das eine vierstufige Untersu-
chung vorsieht. Das hier dargestellte Reaktivierungsprogramm des Landes Niedersachsen
ist bereits die dritte grofie Untersuchung zur Wiederinbetriebnahme von SPNV-Strecken in
Niedersachsen seit den ersten Reaktivierungsbestrebungen im Jahr 2006.

Ablauf des Reaktivierungsprogramms

In Stufe 1 wurde zundchst auf Basis der Ergebnisse einer frilheren landesweiten Reaktivie-
rungsuntersuchung sowie im Zuge eines Ideenaufrufs an Kommunen und Gemeinden eine
Vorauswahlvon in Frage kommenden Strecken durchgefiihrt. Hier wurden insgesamt 51
Strecken bzw. Streckenabschnitte in Niedersachsen anhand von mit Politik und Verbdnden
abgestimmten Kriterien (wie zum Beispiel Fahrgastpotenziale, Investitionsbedarf, Ver-
kehrsstrome etc.) hinsichtlich ihres moglichen Potenzials fiir den SPNV bewertet.

5.3 SPNV-REAKTIVIERUNGSPROGRAMM DES LANDES
NIEDERSACHSEN

Im Ergebnis der Stufe 1 wurde insgesamt 21 potenzielle Strecken ausgewahlt, die einer
genaueren Betrachtung unterzogen wurden. Dazu ist in der Stufe 2 der Reaktivierungs-
untersuchung eine gesamtwirtschaftliche Nutzwertanalyse fiir die jeweiligen potenziellen
Reaktivierungsstrecken erstellt worden, die auf dem Verfahren und den Methoden der
Standardisierten Bewertung beruht. Die Standardisierte Bewertung ist ein Verfahren zur
gesamtwirtschaftlichen Nutzen-Kosten-Untersuchung von OPNV-Projekten in Deutschland.

Das Ergebnis von Stufe 2 wurde im Marz 2025 verdffentlicht. Dabei weisen sechs Bahnstre-
cken einen positiven Nutzen-Kosten-Index auf. Ein positives Zwischenergebnis bedeutet,
dass die jeweilige Strecke gute Aussichten auf eine spatere Investitionsforderung durch
den Bund nach dem GVFG (Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz) aufweist (Forderung bis
zu 90 % der zuwendungsfahigen Kosten, weitere je 5 % durch das Land und den Vorhaben-
trager). Fiir eine Reaktivierung der Strecke muss allerdings auch der mehrjahrige Betrieb
finanziell abgesichert sein (SPNV-Betriebszeitraum von mindestens 20 Jahren).

Die Kldrung der Betriebskosten-Ubernahme und die Herstellung der Antragsreife nach dem
GVFG (inklusive vollstandiger Standardisierter Bewertung) sind Gegenstand der verblei-
benden beiden Stufen des Reaktivierungsprogrammes (Stufe 3 und 4). In Stufe 3 werden fiir
die positiv bewerteten Strecken die langfristig anfallenden Betriebskosten ermittelt, um
den Finanzbedarf fiir den Betrieb der Strecke zu ermitteln. Fiir die aussichtsreichsten Stre-
cken wird in Stufe 4 schlie3lich in die konkrete Planung eingestiegen und ein Forderantrag
nach dem Gemeindeverkehrsfinanzierungs-
gesetz (GVFG) vorbereitet.

Entscheidend fiir den Erfolg der SPNV-Reak-
tivierung ist neben der finanziellen Absi-
cherung die Unterstiitzung von kommunaler
Seite sowie der lokalen Offentlichkeit.
AuBBerdem ist das Vorhandensein eines
geeigneten Eisenbahninfrastrukturunter-
nehmens elementar, welches die Planungen
fiir eine Reaktivierung der Strecke aufnimmt
(z. B. hinsichtlich Infrastrukturanpassun-
gen, Ertiichtigung der vorhandenen Strecke,
notwendiger Neubau von Infrastruktur) und

anschlieflend die Infrastruktur betreibt.
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Ergebnis der Nutzwert-Analyse

Die folgenden sechs Strecken erreichen einen Nutzen-Kosten-Index (NKI) » 1 und qualifizieren
sich damit fiir eine SPNV-Reaktivierung:

¢ (Emden -) Abelitz — Aurich

* Nordenham — Nordenham-Blexen
* Bad Bentheim - Gildehaus

® Rheine — Spelle

* Bremerhaven-Lehe — Bad Bederkesa (inkl. Bremerhaven-Lehe — Langen (Geestland))

Einzelne Strecken bereits vorab fiir Reaktivierung qualifiziert

Einzelne Strecken haben sich bereits vor dem Start des Reaktivierungsprogramms fiir eine
Wiederinbetriebnahme qualifiziert. Die Planungen fiir diese Strecken werden parallel zum
laufenden Programm vorangetrieben.

* Neuenhaus — Coevorden (RB 56)

e Liineburg - Soltau (RB 39)

* Bremerviorde — Stade (RB 34)

® Buchholz (Nordheide) - Jesteburg — Maschen — Hamburg-Harburg (RB 38)

5.3 SPNV-REAKTIVIERUNGSPROGRAMM DES LANDES
NIEDERSACHSEN

Mit der SPNV-Reaktivierung des Streckenabschnitts von Neuenhaus nach Coevorden (NL)
erfolgt ein grenziiberschreitender Liickenschluss auf der Bahnstrecke von Bad Bentheim
bis Coevorden. Nach Unterzeichnung des Verkehrsvertrags im Oktober 2025 erfolgen die
erforderlichen Bauarbeiten fiir die Streckenreaktivierung, sowohl auf deutscher als auch
auf niederldndischer Seite. Die Betriebsaufnahme ist fiir Dezember 2026 geplant.

Die Strecke Liineburg — Soltau schlief3t eine Liicke im niedersachsischen SPNV-Netz und
verbindet zwei wichtige Bahn-Knotenpunkte. Das zustandige Eisenbahninfrastruktur-
unternehmen fiihrt aktuell die notwendige Streckenplanung durch und schlief}t die
Standardisierte Bewertung zeitnah ab. Die ndchsten Schritte sind die Einleitung des
Planfeststellungsverfahrens, die Beantragung der GVFG-Fordermittel sowie Klarung der Be-
triebskosten-Finanzierung. Eine Betriebsaufnahme ist fiir 2028/2029 geplant.

Fiir die Reaktivierungsstrecke Bremervirde — Stade hat das zustandige Eisenbahninfra-
strukturunternehmen mit der konkreten Streckenplanung begonnen. Die nachsten Schritte
sind die Durchfiihrung einer Standardisierten Bewertung sowie die Antragstellung fiir die
GVFG-Bundesférderung sowie die Kldrung der Betriebskosten-Ubernahme. Eine SPNV-Be-
triebsaufnahme ist fiir 2028/2029 geplant.

Die SPNV-Reaktivierung der Bahnstrecke Buchholz (Nordheide) — Jesteburg — Maschen —
Hamburg-Harburg ist weiterhin geplant und wird durch die LNVG weiterverfolgt. Neben
dem Bau der beiden neuen Stationen in Jesteburg und Ramelsloh sind noch weitere, um-
fangreiche Infrastrukturmainahmen erforderlich, um den Verkehr aufnehmen zu kénnen.
Dazu zdhlt insbesondere die Herstellung eines Uberwerfungsbauwerks im Bereich Meckel-
feld sowie die Erweiterung der Kapazitdten des Bahnhofs Hamburg-Harburg. Eine Betriebs-
aufnahme ist daher friihestens ab Mitte der 2030er-Jahre denkbar.

Die Reaktivierungsuntersuchung wird von einem Lenkungskreis unter der Leitung des
Niedersachsischen Ministers fiir Wirtschaft, Verkehr und Bauen begleitet, in dem alle im
Landtag vertretenen Parteien, die niedersdachsischen SPNV-Aufgabentrager, die nieder-
sdchsischen kommunalen Spitzenverbdnde, sowie Verkehrs-, Sozial- und Umweltverbande
vertreten sind.
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Riickblick auf bisherige Programme fiir Streckenreaktivierungen

Im Rahmen eines ersten Reaktivierungsprogrammes bildete die Reaktivierung der Strecke
»Haller Willem“ von Bielefeld nach Osnabriick im Jahr 2006 den Startpunkt.

Ab 2013 erfolgte eine zweite, grof3 angelegte vergleichende Untersuchung mit dem Ziel,
jene Strecken in Niedersachsen zu identifizieren, welche fiir eine Reaktivierung unter wirt-
schaftlichen und verkehrlichen Gesichtspunkten geeignet sind.

Die Untersuchung war dreistufig angelegt und erfolgte ebenfalls unter Begleitung eines
Lenkungskreises, in dem u. a. die Verkehrswirtschaft sowie Verkehrs- und Umweltverbdande
vertreten waren. In der dritten und abschlieenden Untersuchungsstufe wurden acht von
urspriinglich 74 vorgeschlagenen Strecken mittels eines standardisierten, allgemein an-

erkannten Verfahrens durch externe Gutachter bewertet.

Von den drei Strecken auf dem Gebiet der LNVG, deren Nutzen-Kosten-Verhiltnis aus ge-
samtwirtschaftlicher Sicht positiv ausfiel, wurden die Strecken

e Einbeck-Salzderhelden - Einbeck Otto-Hahn-StraRe — Einbeck Mitte (RB 86, ab 2017)
sowie

¢ Bad Bentheim — Nordhorn — Neuenhaus (RB 56, ab 2019)

in Betrieb genommen.

Mit der Umsetzung dieser Malnahmen wurden weitere Teilrdume und Mittelzentren wie

Einbeck und Nordhorn an den SPNV angebunden und somit das Mobilitatsangebot in Nie-
dersachsen nachhaltig ausgebaut.

(120) 125



5.4 INNOVATIVE SCHIENENFAHRZEUGE: AUTOMATISCHER BETRIEB,

WASSERSTOFFANTRIEB, FLEXIBLE ZUGKONFIGURATIONEN

Projekt ARTE — Automatischer Betrieb von
Nahverkehrsziigen

Im Projekt ARTE (Automatischer Betrieb
von Regionalziigen) wurde erprobt, wie

ein automatischer Zugbetrieb im SPNV
aussehen kdnnte. Dabei wurde bewusst auf
aufwandige Leit- und Sicherungstechnik auf
der Strecke verzichtet. Stattdessen setzt
das Konzept auf eine optische Signalerken-
nung und nutzt das Zugsicherungssystem
ETCS (European Train Control System) als
zentrale Steuerungslosung fiir den auto-
matischen Fahrbetrieb. Im Projekt haben
sich mehrere Partner zusammengefunden,
um einen Lésungsansatz zu entwerfen, ein
Testfahrzeug auszuriisten und zu imple-
mentieren und anschlieend auf der realen
Strecke Erprobungsfahrten durchzufiihren.
Dabei konnte nachgewiesen werden, dass
ein automatischer Zugbetrieb im SPNV
bereits heute durchfiihrbar ist. Dabei fahrt
der ARTE-Zug den Streckenverlauf vollauto-
matisch ab und beachtet dabei die jeweili-
gen Signalstellungen und Haltepositionen.
Bei Storungen kann ein entsprechend
ausgebildeter Zugbegleiter an Bord oder
ein Triebfahrzeugfiihrer aus einer Betriebs-
zentrale heraus die Steuerung des Zuges
tibernehmen und den Betrieb anschlieBend
in den Automatikbetrieb zuriickfiihren.

Nach den positiven Projektergebnissen ver-
folgt die LNVG weiterhin das Ziel eines voll-
automatischen SPNV-Betriebs ohne Trieb-
fahrzeugfiihrer auf Strecken mit dem neuen
Zugsicherungssystem ETCS. Die LNVG
plant, die beiden ARTE-Triebziige ab Ende
der 2020er Jahre auf der SPNV-Linie RB 32
Lineburg — Dannenberg-Ost einzusetzen.
Die DB InfraGO AG wird die dortige Stre-

ARTE-Triebzug fiir automatisiertes Fahren, der Testaufbau mit der erforderli-
chen Sensorik ist im Frontbereich installiert

ckeninfrastruktur bis zu diesem Zeitpunkt
modernisieren und mit ETCS ausriisten. Ge-
plant ist, dass bei einem Vorlaufbetrieb fiir
eine bestimmte Zeit noch weiter Triebfahr-
zeugfiihrer den Betrieb {iberwachen und
dass der Zug im weiteren Projektverlauf die
Fahraufgabe dann vollstdndig selbst iiber-
nimmt. An dieser Stelle ist eine Einordnung
sehr wichtig: Die neue Technologie wird
keine Arbeitspldtze ersetzen, sondern dazu
beitragen, den Fachkraftemangel im Be-
reich der Triebfahrzeugfiihrer zu verringern.
Um den Status quo im SPNV-Angebot zu
erhalten oder gar Angebotsausweitungen
umsetzen zu kénnen, wird zukiinftig ein
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Verzicht auf Automatisierungslosungen
nicht mehr moglich sein. Das Projekt ARTE
hat einen Weg aufgezeigt, wie die LNVG
vorhandene Fahrzeuge ihres Fahrzeugpools
mit einer Automatisierungslosung auf der
Basis von ETCS aufriisten kdnnte, um auch
die Bestandsflotte fiir den automatischen
Bahnbetrieb vorzubereiten.

Das Projekt wurde durch das Bundesmi-
nisterium fiir Wirtschaft und Klimaschutz
(BMWK) unterstiitzt, das niedersichsische
Wirtschaftsministerium hat die notwendige
Ausriistung der beiden Versuchsfahrzeuge
mit 5,5 Mio. Euro finanziert, maRgeblich
aus dem Sondervermoégen Digitalisierung.
Die Projektpartner waren neben der LNVG
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der Zughersteller Alstom, die TU Berlin, das
Deutsche Zentrum fiir Luft- und Raumfahrt
sowie ERC Solutions und Start Niedersach-
sen Mitte. Die LNVG hat das Projekt mit der
Bereitstellung von zwei Dieseltriebziigen
aus dem LNVG-Fahrzeugpool unterstiitzt,
welche fiir das Projekt umgebaut und mit
ETCS ausgeriistet wurden.

Weitere Informationen zum Projekt
ARTE finden Sie unter https://doi.
org/10.34657/18017

Erstmals Wasserstoffantrieb im SPNV

Die LNVG verfolgt seit vielen Jahren den
langfristigen Plan, den SPNV in Niedersach-
sen noch umweltfreundlicher zu gestalten
und die gesamte Fahrzeugflotte auf emis-
sionsfreie Antriebe umzustellen. Neben
Batterieziigen bietet sich auch der Wasser-
stoff als umweltfreundliche Antriebsenergie
an. Noch vor dem erstmaligen Einsatz von
Batterieziigen hat die LNVG 2016 mit Vor-
bereitungen fiir die Betriebsaufnahme einer
SPNV-Linie mit Wasserstoffziigen begon-
nen. Dabei stand die Dekarbonisierung des
SPNV, der emissionsfreie Antrieb und die
Nutzung regenerativer Energien im Vorder-
grund. Bei diesem Projekt der LNVG erfolgt
die Erzeugung des notwendigen Stroms per
Brennstoffzelle an Bord des Zuges. Nach
mehrjdhrigen Planungs- und Erprobungs-
phasen startete dann 2022 die Linie RB 33
Cuxhaven — Bremerhaven — Bremervérde —
Buxtehude als weltweit erste Nahverkehrs-
linie mit dem Einsatz von serienmafigen
Brennstoffzellentriebziigen, inklusive der
Errichtung und des Betriebes der weltweit
ersten Wasserstofftankstelle fiir Schienen-
fahrzeuge.
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Wenn der Fokus in der Branche aktuell Anpassung an Fahrgastaufkommen, Bahn-

auch stark auf batteriebetriebene Regio- steigldngen und Kapazitatsanforderungen.

nalziige liegt, bleibt der Wasserstoffansatz Die LNVG hat dieses Konzept gewahlt, um

eine Option fiir ehemalige Diesel-Netze, fahrzeugseitig tiber die gesamte Lebens-

welche besondere Herausforderungen auf- dauer eine grofiere Flexibilitdt zu erhalten,

weisen, z. B. bei komplexer Stromzufiih- wenn z. B. Anderungen im Linienverlauf

rung fiir Oberleitungsanlagen oder hohen notwendig werden. Die Konfiguration des

Reichweitenanforderungen ohne Nachlade- jeweiligen Triebzugs stellt dann keinen

moglichkeit. limitierenden Faktor mehr dar.

Erstmalig rekonfigurierbare Triebziige im
SPNV (Dosto II)

Die LNVG hat fiir das Expresskreuz
Bremen/Niedersachsen doppelstockige
Triebziige beschafft. Als erster Auftrag in
Deutschland bieten diese Triebziige die
Moglichkeit, die Zugldange und damit die
Sitzplatzkapazitat iiber die Lebensdauer
anzupassen. Wahrend klassische Trieb-
ziige in einer festen Konfiguration fahren,
kénnen die neuen Dosto Il-Triebziige — dhn-
lich wie Lok-Wagen-Ziige — in ihrer Lange
rekonfiguriert werden. Es bietet sich die
Maoglichkeit, drei-, vier-, fiinf- und sechs-
teilige Triebziige zu bilden. Der LNVG ist
es somit moglich, die Triebziige je nach

Linie oder der Nachfrage entsprechend
anzupassen. Das Fahrzeugkonzept bietet Alstom Coradia iLINT an der Wasserstoff-Tankstelle
. s bei der evb in Bremervirde
verschiedene Wagentypen, doppelstdckige

Steuer- und Mittelwagen, die nicht ange-
trieben sind, sowie angetriebene einstdcki-
ge Mittelwagen. Die verschiedenen Wagen
sind in zahlreichen Varianten miteinander

kuppelbar und erlauben so die flexible
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Dosto Il Triebzug-Konfigurationen
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6 LNVG IN ZAHLEN

® 427

Die Anzahl der Fahrzeuge im

eigene Lokomotiven, LNVG-Fahrzeugpool steigt von
Wagen und Triebziige 22 Dieseltriebziigen im Jahr
o sind im blau-weif3-gelben 2000 auf iiber 600 Fahrzeug-
Design in Niedersachsen einheiten im Jahr 2027.

unterwegs.

14

Brennstoffzellenziige sind
seit 2023 bei der EVB rund
um Bremervorde im weltweit
ersten Serieneinsatz.

(6) LNVG IN ZAHLEN

132 Mio. +91%

Fahrgaste jahrlich
sind es heute -
1996 waren es noch
69 Millionen.

Wachstum der Fahr-
gastzahlen im SPNV
seit Griindung der
LNVG
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N Stationen gibt es in Nieder-
sachsen, von denen 80 %

g barrierefrei sind.

1 Mrd.

Euro und mehr an Finanz-
hilfen wurden von 2017 bis
2025 an die kommunalen
Aufgabentriger des OPNV
weitergeleitet.

27

Bahnhofe wurden wie-
dererdffnet oder neu
gebaut.

268

Bahnhofe wurden mit

Unterstiitzung der LNVG

modernisiert.

5 Mrd.

Euro (ca.) flossen seit Griindung
der LNVG als Investitionen in
Busse, Bahnen, Ziige, Stationen,
Strecken und Betriebshofe.

24.346

SPNV-Fahrgaste und 288 Zug-

halte pro Tag bedeuten jeweils
Platz 1 fiir Osnabriick Hbf in
Niedersachsen.

19

geforderte landesbedeutsame
Buslinien sorgen fiir
Vernetzung in der Flache.

6 LNVG IN ZAHLEN

53

Haltestellen in Niedersachsen
sorgen beim nationalen und
internationalen Fernbusnetz
fiir ein europaweit vernetztes

Verkehrssystem.

427 m

lang ist der Bahnsteig
in Celle — der langste in
ganz Niedersachsen.

5.580 Mio.

Personenkilometer (Pkm) wurden im
Jahr 2024 im niedersachsischen SPNV
zuriickgelegt.
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7 PERSONLICHKEITEN DER LNVG
7.1 AKTUELLE GESCHAFTSFUHRER DER LNVG

Carmen Schwabl, Geschéftsfiihrerin und
Sprecherin der Geschiftsfiihrung

Unsere Geschéftsfiihrerin Frau Carmen
Schwabl ist seit Mdrz 2018 bei der LNVG
und gleichzeitig Sprecherin der Geschfts-
filhrung. Der Schwerpunkt ihrer Tatigkeit
liegt im Bereich Schiene: Infrastruktur,
Angebot, Fahrzeugmanagement, Vergabe-
und Verkehrsvertragsmanagement und
Verkehrswirtschaft. Mit den Mitarbeite-
rinnen und Mitarbeitern der LNVG treibt
sie die Aufgaben der LNVG im Interesse

P E RS 6 N LI C H K E I TE N ::efz:.garr:;svliigiersachsen engagiert und
DER LNVG |

Vor der Ubernahme dieser Aufgabe war

die Volljuristin {iber 12 Jahre im Nieder-

sdchsischen Wirtschaftsministerium tatig.

Sie war dort sieben Jahre verantwortlich fiir

den Bereich Schiene und Eisenbahnrecht, Carmen Schwabl
davon drei als Referatsleiterin Schiene und Geschéftsfiihrerin und Sprecherin
offentlicher Personenverkehr. Seit 2013 der Geschiéftsfilhrung
leitete sie die Referatsgruppe Zentrale

Dienste sowie das Personal- und Organisa-

tionsreferat des Ministeriums.




7.1 AKTUELLE GESCHAFTSFUHRER DER LNVG

Christian Berndt, Geschiftsfiihrer

Seit April 2022 ist Christian Berndt Ge-
schéftsfiihrer der LNVG. Er verantwortet die
Bereiche Forderung & Finanzmanagement,
Mobilitatsmanagement, Personenbefdrde-
rungsrecht und die Zentralen Dienste.

Volljurist Berndt war seit 2018 im nieder-
sdchsischen Wirtschaftsministerium Leiter
des Referats Strategische Planung, EU-An-
gelegenheiten. Seit 2019 war er auferdem
stellvertretender Leiter der Abteilung
Planung und Zentrale Dienste. 2003 bis
2017 hat Berndt im Kultusministerium ge-
arbeitet, dabei unter anderem das Referat
Haushalt und Finanzplanung geleitet.

Als ehrenamtlicher Kommunalpolitiker im
Kreistag Hildesheim war Berndt Vorsitzen-
der des Finanz- und Personalausschusses
und langjdhriger Fraktionsvorsitzender.
Kommunale Fragestellungen im Bereich der
Nahverkehrsplanung sind ihm damit aus
Sicht der kommunalen Ebene vertraut.

Christian Berndt
Geschaftsfiihrer

7.1 AKTUELLE GESCHAFTSFUHRER DER LNVG

Jasha Uygungiil, Geschiftsfiihrer

Seit Juni 2026 ist Jasha Uygungiil Ge-
schaftsfiihrer der LNVG. Er soll zukiinftig
die Bereiche Forderung & Finanzmanage-
ment und die Zentralen Dienste verantwor-
ten.

Mit seinem Team setzt er sich fiir einen
sicheren, nachhaltigen und zukunftsfahi-
gen OPNV ein. Den Fokus legt er dabei auf
ein starkes Miteinander und eine positive
Unternehmenskultur.

Vor der Ubernahme dieser Aufgabe war
der Volljurist sieben Jahre im niedersachsi-
schen Wirtschaftsministerium tatig, davon
5 Jahre im Bereich OPNV. Als Referatsleiter
OPNV hat er u. a. an der Erstellung von
Forderprogrammen, der Umsetzung des
Deutschlandtickets sowie an verschiede-
nen Gesetzesnovellierungen mitgewirkt.

Vor seiner Tatigkeit im Wirtschaftsminis-
terium war er in der Justiz als Richter am
Amtsgericht und Landgericht sowie als
Staatsanwalt tatig.
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Jasha Uygungiil

Geschéftsfiihrer



7.2 EHEMALIGE GESCHAFTSFUHRER DER LNVG 7.2 EHEMALIGE GESCHAFTSFUHRER DER LNVG

i

Dr.-Ing. Hans Engelmann Peter Neuber (1 2013)
Geschiftsfiihrer der PGN (Projektgesellschaft Nahverkehr Geschdftsfiihrer der LNVG von 1996 bis 2001 Hans-Joachim Menn Klaus Hoffmeister
Niedersachsen, Vorldufergesellschaft der LNVG) von 1995 o Geschéftsfiihrer der LNVG von 2009 bis 2018 Geschéftsfiihrer der LNVG von 2009 bis 2019
bis 1996 und der LNVG im Jahr 1996 @ @ @

Dr. Wolf-Riidiger Gorka Susanne Haack
Geschéftsfiihrer der LNVG von 2001 bis 2008 Geschéftsfiihrerin der LNVG von 2019 bis 2021
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7.3 AKTUELLER AUFSICHTSRAT DER LNVG

Die Aufsichtsratsmitglieder werden vom Niedersachsischen
Finanzministerium auf unbestimmte Zeit entsandt. Der
Vorsitzende wird ebenfalls vom Niedersdchsischen Finanz-
ministerium bestimmt, seinen Stellvertreter wahlt der Auf-
sichtsrat aus den Reihen seiner Mitglieder.

Dr. Christoph Wilk

Ministerialdirigent, Niedersdachsisches Ministerium
fiir Wirtschaft, Verkehr und Bauen, Vorsitzender des
Aufsichtsrates der LNVG
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7.3 AKTUELLER AUFSICHTSRAT DER LNVG

Die Mitglieder des LNVG-Aufsichtsrates im September 2025 (v. L. n.r.)

Melanie Walter, Ministerin fiir Europa und Regionale Landesentwicklung, Niedersdchsische Staatskanzlei; Jiirgen
Markwardt, Biirgermeister, Hansestadt Uelzen; Dr. Christoph Wilk, Ministerialdirigent, Niedersdchsisches Ministe-
rium fiir Wirtschaft, Verkehr und Bauen, Vorsitzender des Aufsichtsrates der LNVG; Dr. Joachim Schwind, Hauptge-
schdftsfiihrer, Niedersdchsischer Landkreistag; Sabine Tegtmeier-Dette, ausgeschieden im Oktober 2025 (Nachfolge-
rin: Bettina von Schwartz, Ministerialrdtin, Niederséchsisches Finanzministerium); Torsten Eule, Ministerialdirigent,
Niedersdchsisches Ministerium fiir Wirtschaft, Verkehr und Bauen, stellv. Vorsitzender des Aufsichtsrates der LNVG
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7.4 BEIRAT DER LNVG 7.4 BEIRAT DER LNVG

Neben dem Aufsichtsratsvorsitzenden und dem stellvertretenden Auf-
sichtsratsvorsitzenden der LNVG bilden den Beirat der LNVG mit seinen
insgesamt 20 Mitgliedern Vertreterinnen und Vertreter

e der Landtagsfraktionen

e der Region Hannover

* des Zweckverbandes Verkehrsverbund Bremen-Niedersachsen
e des Landesfrauenrats

e der kommunalen Spitzenverbdnde

¢ des Regionalverbandes Grofiraum Braunschweig

e der Umwelt- und Fahrgastverbdnde

e des Hamburger Verkehrsverbundes (HVV).

Biirostandort der LNVG in der Kurt-Schumacher-Straf3e
im Zentrum von Hannover
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I\I Geschiftsfithrung

LNVG

Bereich
Bereich Bereich Bereich Vergabe- und Bereich Bereich Bereich Bereich Bereich
Angebot Fahrzeug- Infrastruktur Verkehrsvertrags- Verkehrswirtschaft Forderung und Mobilitats- Personen- Zentrale Dienste
Management management Finanzmanagement Management beférderungsrecht

Stand Mai 2026
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