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Liebe Leserinnen und Leser,

die Regionalisierung des Schienenpersonen­
nahverkehrs im Jahre 1996 war zugleich die 
Geburtsstunde der LNVG. Heute können wir 
mit Zufriedenheit feststellen, dass wir dem 
SPNV in den letzten zwei Jahrzehnten posi­
tive Impulse geben konnten. Sowohl die 
systematische Modernisierung von Statio­
nen als auch der von uns aufgelegte Fahr­
zeugpool prägen die Entwicklung des SPNV 
inzwischen weit über die LNVG hinaus. Galt 
es anlässlich der EXPO 2000, mit Vorrang 
Verkehrsprojekte im Raum Hannover umzu­
setzen, so stehen seitdem die Angebots­
optimierung in der Fläche und zwischen den 
regionalen Zentren im Fokus.
Dass auch Mobilität stets neu gedacht wer­
den muss, zeigen die aktuellen Schwer­
punkte: Mit diversen Reaktivierungsprojek­
ten wollen wir noch mehr Menschen einen 
nahegelegenen Zugang zum SPNV eröffnen. 
Dort, wo die Schiene wirtschaftlich nicht 
vertretbar ist, wollen wir Mittel für opti­
mierte Busangebote und neue Mobilitäts­
konzepte bereitstellen. Mehr zu dem Er­
reichten und einen Ausblick auf neue Ziele 
erfahren Sie auch im Interview mit Herrn 
Minister Lies. Eine spannende Lektüre unse­
rer Jubiläumsausgabe wünschen Ihnen 

Worin sehen Sie, Herr Minister, die wich-
tigsten strategischen Weichenstellungen 
und Projekte, die die LNVG in den letzten 
20 Jahren realisiert hat?
Die Entwicklung einer niedersächsischen 
Wettbewerbsphilosophie im SPNV stand 
ganz am Anfang, und sie ist rückblickend 
die mit Abstand wichtigste strategische 
Weichenstellung, die Land und LNVG vorge­
nommen haben. Der auf die erste Ausschrei­
bung im Weser-Ems-Netz gerichtete, bereits 
1997 beginnende Aufbau eines Fahrzeug­
pools gründete auf dieser Entscheidung. 
Der Pool ist damals wie heute die Grund­
lage für fairen und effektiven Wettbewerb 
im SPNV. Ein Wettbewerb, der den Fahrgäs­
ten zwischen Ems und Elbe ein hochattrak­
tives Zugangebot beschert und die LNVG 
finanziell in die Lage versetzt, fortlaufend 

Hans-Joachim Menn

Geschäftsführer

(Sprecher)

Klaus Hoffmeister

Geschäftsführer
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Olaf Lies, niedersächsischer Minister für Wirtschaft, 

Arbeit und Verkehr.
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Finanzen

Investitionsförderung – Erfolgsfaktor seit 20 Jahren
Die LNVG agiert seit ihrer Gründung als Be­
willigungsbehörde für die landesseitige För­
derung von Investitionsprojekten im ÖPNV. 
Während in den ersten Jahren allein die In­
vestitionen im SPNV direkt durch die LNVG 
bewilligt wurden, ist sie seit Übernahme 
dieser Aufgabe von den Bezirksregierungen 
im Zuge der Verwaltungsreform 2005 zent­
raler Fördergeber auch für Projekte des stra­
ßengebundenen ÖPNV.
Nach der Regionalisierung und dem Über­
gang der bis dahin durch den Bund veraus­
gabten Mittel auf die Länder hat Nieder­
sachsen von Anfang an konsequent auf den 
Ausbau der Infrastruktur und die Förderung 
von Investitionen gesetzt. Dabei war in den 
neunziger Jahren einer der Treiber die EXPO, 
die zu einer anfänglichen Konzentration 
der Investitionsmittel auf das S-Bahn- und 
Stadtbahnsystem Hannover geführt hat. In 
der Folge wurde dann vordringlich die Flä­
che bedient.

Insgesamt sind in den vergangenen 20 Jah­
ren im niedersächsischen ÖPNV seitens des 
Landes fast 3,3 Milliarden Euro in Investiti­
onsprojekte geflossen. Diese speisen sich 
zum überwiegenden Teil aus Regionalisie­
rungsmitteln. Den kleineren Teil machen die 
heutigen Entflechtungsgesetzmittel (frühere 
GVFG-Mittel) aus. 
Den Schwerpunkt bilden dabei die Investiti­
onen in SPNV-Fahrzeuge. Insgesamt wurden 

landesseitig fast 1,2 Milliarden Euro für die 
Anschaffung von neuen Zügen ausgegeben. 
Davon flossen rund 750 Millionen Euro in 
den LNVG-Fahrzeugpool und noch einmal 
rund 100 Millionen Euro in den jüngst ge­
schaffenen Fahrzeugpool des Zweckverban­
des Großraum Braunschweig. Die weiteren 
Mittel wurden für die Förderung von Fahr­
zeugen eingesetzt, die sich im Eigentum der 
jeweiligen Verkehrsunternehmen befinden.
Für den Ausbau der SPNV-Streckeninfra­
struktur und die vordringlich barrierefreie 
Gestaltung von SPNV-Bahnstationen sind in 
den letzten zwanzig Jahren jeweils rund 200 
Millionen Euro eingesetzt worden. Zusam­
men mit Investitionen in SPNV-Werkstätten 
und den rund 350 Millionen Euro für EXPO-
Maßnahmen wurden für den SPNV über 
1,9 Milliarden Euro seitens des Landes in­
vestiert.
Im straßengebundenen ÖPNV wurden über 
1,3  Milliarden Euro eingesetzt. Mit rund 
einer halben Milliarde Euro nehmen die 
Stadtbahnsysteme in Hannover und Braun­
schweig hier den größten Raum ein. Über 
360  Millionen Euro sind dem Busverkehr 
zugutegekommen und wurden für die Be­
schaffung von Fahrzeugen oder den Ausbau 
der Haltestellen- und sonstigen Infrastruk­
tur eingesetzt. Für die EXPO-Vorhaben des 
straßengebundenen ÖPNV wurden rund 
290 Millionen Euro und für den Ausbau der 
Park&Ride- und Bike&Ride-Kapazitäten sowie  

„Gerade die kommu­
nalen Verkehrsunter­
nehmen sind auf den 
Einsatz der Landesför­
dermittel für den Er­
halt und Ausbau ihrer 
Infrastruktur angewie­

sen. Wir vom VDV freuen uns daher über 
das bisherige finanzielle Engagement des 
Landes in diesem Bereich und hoffen, dass 
es auch zukünftig im gleichen Umfang ge­
währleistet werden kann. Hier kommt dem 
Erhalt der Entflechtungsgesetzmittel eine 
besondere Bedeutung zu.“
Prof. Dr. Stephan Rolfes,
Vorsitzender Landesgruppe Niedersachsen/
Bremen des VDV (Verband Deutscher  
Verkehrsunternehmen)

Der Zug der Zukunft  
fährt in Niedersachsen 

Die Landesnahverkehrsgesellschaft Niedersachsen ist „20“ geworden – ein Geburtstag, 
der Anlass gibt für Rückblicke und Ausblicke. „LNVG.info“ sprach mit Niedersachsens Wirt­
schafts- und Verkehrsminister Olaf Lies. 

JAHRE

der Bahnhofsumfelder rund 170  Millionen 
Euro verwendet. Die Nachfrageerfolge im 
SPNV und ÖPNV zeigen, dass es richtig war, 
verstärkt auf Investitionen zu setzen. Ein 
guter Zustand der Anlagen und Fahrzeuge 
steigert die Attraktivität für die Fahrgäste 
und rundet das Verkehrsangebot ab. Die 
Einführung der Grunderneuerung als För­
dertatbestand vor einigen Jahren zeigt, dass 
das Land ein großes Interesse am Werterhalt 
der Infrastruktur hat und diesen für ebenso 
wichtig erachtet wie den Ausbau der Sys­
teme. Die erfolgreiche Investitionsstrategie 
soll auch in der Zukunft fortgeführt werden.
Jürgen Römer

SPNV-Fahrzeuge: 
1.159 Mio. €

Strecken: 206 Mio. €

Werkstätten:
26 Mio. €

Stationen: 197 Mio. €Stadtbahn: 522 Mio. €

Bus: 364 Mio. €

P+R, Umfeld:  
166 Mio. €

EXPO: 635 Mio. €

ÖPNV-Investitionsförderung 1996–2015
3,3 Mrd. €

 Wettbewerb

Der LNVG-Fahrzeugpool –  
ein inzwischen bundesweit geschätztes Modell 
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Stationen

Bahnhofsprogramme der LNVG

Seit 1996 bis heute sind rund 66 Prozent al­
ler Bahnstationen in Niedersachsen komplett 
modernisiert und barrierefrei ausgebaut wor­
den. Dazu wurden verschiedene Ausbaupro­
gramme für Stationen aufgelegt. Als Kriterien 
zur Auswahl der Bahnstationen werden der 
Abschluss von Bau- und Finanzierungsver­
trägen, der Einsatz neuer Fahrzeuge, die 
Beseitigung von Infrastrukturengpässen, 
verbleibende Restarbeiten an Bahnstatio­
nen, die Planungen der DB Netz AG z. B. in 
Bezug auf Elektronische Stellwerke (ESTW), 
hohe Fahrgastzahlen an Bahnstationen und 
bestehende Planungen von Kommunen be­
rücksichtigt. Aber auch Sondermaßnahmen, 
wie den Bau des S-Bahn-/Stadtbahnver­
knüpfungspunktes Hannover-Linden/Fischer­
hof zur Fußball-WM 2006 hat die LNVG 

■■ 1997 – Entscheidung über die Schaffung 
eines landeseigenen Fahrzeugpools durch 
die LNVG

Lieferung von Fahrzeugen:
■■ 2000 – 23 LINT 41 zum Einsatz im Netz 
Weser-Ems

■■ 2003 – 6 LINT 41 zur Kapazitätsverstärkung 
in Weser-Ems

■■ 2003 – 10 elektrische Doppelstockzüge zum 
Einsatz im Netz RE Hamburg

■■ 2003 – 11 LINT 41 zum Einsatz im Netz  
Weser-/Lammetalbahn

■■ 2003 – 9 LINT 41 zum Einsatz im Netz 
Weser-Elbe

■

■

7

„Mit dem jetzt an­
laufenden Programm 
NiaZ 3 führen Bahn und 
LNVG die vor nunmehr 
15 Jahren begonnene 
erfolgreiche und kon­
struktive Zusammen­

arbeit bei Bahnhofsmodernisierungspro­
grammen fort und schlagen gleichzeitig die 
Brücke in die Zukunft. Wir freuen uns, dass 
sich diese gegenseitige Verlässlichkeit ein­
mal mehr für die Fahrgäste und Besucher 
unserer Bahnhöfe auszahlt.“
Andrea Gebbeken, Leiterin DB Station & 
Service AG, Regionalbereich Nord

Station Schneverdingen während des Umbaus der Heidebahn.

■■ 2005 – 8 elektrische Doppelstockzüge zum 
Einsatz im Netz Uelzen–Göttingen

■■ 2006 – 18 Doppelstockmehrzweckwagen  
zur besseren Transportmöglichkeit von Fahr­
rädern in Doppelstockzügen

■■ 2007 – 8 Diesellokomotiven zum Einsatz im 
Netz Cuxhaven–Hamburg

■■ 2007 – 9 Elektrolokomotiven zum Einsatz im 
Netz Hamburg Süd

■■ 2007 – 62 Doppelstockwagen zum Einsatz 
in den Netzen Cuxhaven–Hamburg und 
Hamburg Süd

■■ 2010 – 34 Doppelstockwagen zur Kapazitäts­
verstärkung in den Netzen Cuxhaven–Ham­
burg, Hanse-Netz und Uelzen–Göttingen

mitfinanziert, sowie zahlreiche Einzelprojek­
te, die sich durch Infrastrukturplanungen bei 
der DB Netz AG ergeben haben.
Insgesamt wurden seit 1996 zwölf Ausbau­
programme für Bahnstationen gemeinsam 
mit der DB Station&Service AG in Niedersach­
sen aufgelegt. Zunächst der S- Bahn-Ausbau 
in der Region Hannover zur EXPO 2000 mit 
52 Stationen, dann das Teilnetz Weser-Ems 
mit 30 Stationen. Die Beteiligung am hessi­
schen Programm 55 mit drei Stationen, der 
Ausbau der Lammetalbahn mit fünf Statio­
nen, die Reaktivierung des „Haller Willem“ 
mit fünf Stationen, das Stationsprogramm 
innerhalb des Investprogramms „Nieder­
sachsen ist am Zug!“ mit 32 Stationen, die 
S-Bahn-Verlängerung Hannover–Hildesheim 
mit sieben Stationen und die Verlängerung 

der S-Bahn Hamburg nach Stade mit sechs 
Stationen, das Folgeprogramm „Niedersach­
sen ist am Zug! II“ mit 37 Stationen, das 
„Regionalhaltkonzept Raum Bremen (RS2 
bis RS4)“ mit 15 Stationen, der Ausbau der 
Heidebahn mit 11 Stationen und der dritte 
und derzeit in der Umsetzungsphase befind­
liche Teil des Programms „Niedersachsen ist 
am Zug! III“ mit insgesamt 44 Bahnstationen 
sind weitere wesentliche Programme, die die 
Modernisierung der Bahnstationen in Nie­
dersachsen vorangebracht haben und noch 
weiter voranbringen werden.
Diese große Anzahl an modernisierten Bahn­
stationen in den vergangenen 20 Jahren ist 
in der Bundesrepublik einmalig und für Nie­
dersachsen ein Grund stolz zu sein.
Vera Siegmund
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■■ 2010 – 10 LINT 41 zur Kapazitätsverstärkung 
in den Netzen Weser-Ems und Weser-Elbe

■■ 2011 – 28 LINT 41 zum Einsatz im Netz 
Heidekreuz und zur Kapazitätsverstärkung 
im Netz Weser-Ems

■■ 2012 – 2 Elektrolokomotiven zum Einsatz im 
Hanse-Netz

■■ 2014 – 28 LINT 54 zum Einsatz im Netz 
DINSO II

■■ 2015 – Abschluss der Modernisierung von 
24 LINT 41 aus dem Baujahr 2000

■■ 2016 – Auslieferung von 6 LINT 41 zur  
Kapazitätsverstärkung im Netz Weser-Ems

Meilensteine in der Entwicklung des LNVG-Fahrzeugpools:

25  Juni 2016

Zur Realisierung eines erfolgreichen Wett­
bewerbs im SPNV haben wir in Abstim­
mung mit dem Land Niedersachsen 1997 
entschieden, einen eigenen Fahrzeugpool 
aufzubauen. Von anfangs 23  Dieseltrieb­
wagen LINT 41 ist unser Pool auf mittler­
weile 383  Fahrzeuge angewachsen. Dazu 
gehören Doppelstockmittel- und -steuer­
wagen, Elektro- und Diesellokomotiven 
sowie Dieseltriebwagen, die an Eisenbahn­
verkehrsunternehmen (EVU) streckenbezo­
gen vermietet werden.

Wesentliche Gründe für die LNVG, als 
SPNV-Aufgabenträger einen eigenen Fahr­
zeugpool aufzubauen und vorzuhalten, 
waren:

■■ gleiche Startbedingungen für alle po­
tentiellen Betreiber,
■■ Bestellung der Fahrzeuge schon vor der 
Auswahl des Betreibers, um die langen 
Lieferzeiten zu kompensieren,
■■ Erzielung wirtschaftlicher Beschaffungs­
kosten durch hohe Stückzahlen,
■■ Entfall der Finanzierungskosten durch 
direkte Projektförderung aus Regionali­
sierungsmitteln.

Ausschlaggebend für die Entscheidung 
zum landeseigenen Fahrzeugpool war 

„20 Jahre Landesnah­
verkehrsgesellschaft 
stehen für 20 Jahre Pro­
duktion unserer Cora­
dia-LINT-Fahrzeuge. Die 
LNVG hat 1997 mit der 
Erstbestellung dieses 

Fahrzeuges den Grundstein für den Erfolg 
unseres Bestsellers gelegt. Erst kürzlich ha­
ben wir das 900. Fahrzeug auf die Schiene 
gebracht. Ich blicke zurück auf eine immer 
pragmatische und partnerschaftliche Zu­
sammenarbeit mit der LNVG und bedanke 
mich für das außerordentliche Vertrauen in 
ALSTOM und unsere Züge.“
Jochen Slabon,  
ALSTOM Transport Deutschland GmbH, 
Leiter Geschäftsbereich Regionalverkehr

„Seit 2003 hat Bom­
bardier Transportation 
37 TRAXX Lokomotiven 
und 220 Twindexx Va­
rio Doppelstockwagen 
an die LNVG geliefert 
und ist seitdem auch 

für die gesamte Instandhaltung dieser Flot­
te verantwortlich. Mit einer durchschnittli­
chen Verfügbarkeit von über 99  Prozent 
bei ca. 10 Millionen Zugkilometern pro Jahr 
stellen wir täglich unsere Kompetenz und 
Zuverlässigkeit im Bereich der Flottenin­
standhaltung unter Beweis und tragen so­
mit maßgeblich zur Zufriedenheit der Fahr­
gäste bei. Unsere langjährige konstruktive 
Zusammenarbeit mit der LNVG bildet die 
Grundlage für die Weiterentwicklung der 
Fahrzeuge im Sinne der Optimierung der 
Instandhaltung und des Werterhalts.“
Francois Muller, Bombardier Transportation, 
Service Line Leader – Fleet Management, 
Service Execution Leader Germany

■

■

■

Pool-Fahrzeug der ersten Baureihe aus dem Weser-

Ems-Netz.

Neuer Doppelstockzug aus dem LNVG-Fahrzeugpool bei 

einer Probefahrt im Jahr 2009.

auch, dass private Poolinhaber, aus denen 
ein im Wettbewerb gefundener Betreiber 
hätte Fahrzeuge anmieten können, zum 
damaligen Zeitpunkt weder finanziell kon­
kurrenzfähig noch am Markt etabliert wa­
ren. 
Hinzu kam, dass 1997 langfristige Ver­
kehrsvertragslaufzeiten (15 bis 20 Jahre) 
aus unserer Sicht nicht in Frage kamen, 
da zu jener Zeit keinerlei Erfahrungen hin­
sichtlich Qualität und Zuverlässigkeit neu­
er EVU vorlagen. Die kürzeren Vertragslauf­
zeiten ließen allerdings eine vollständige 
Abschreibung neuer Fahrzeuge durch das 
EVU innerhalb der Verkehrsvertragsperio­
de nicht zu, so dass die Anschaffung neuer 
Verkehrsmittel für die Unternehmen wirt­
schaftlich nicht möglich war.

Hinsichtlich der Instandhaltung und damit 
des dauerhaften Werterhalts der Fahrzeuge 
über ihre gesamte Nutzungsdauer hat die 

LNVG bei der Entwicklung ihres Fahrzeug­
pools verschiedenartige Wege beschritten: 

■■ Anfangs wurde der Hersteller der Die­
seltriebwagen in einem langlaufenden 
Vertrag mit der Instandhaltung der Fahr­
zeuge beauftragt. Nachdem sich hierzu 
aber ein Markt entwickelt hatte, wurde 
im Rahmen der Vergabe von Verkehrs­
leistungen auch die Instandhaltung an 
die Betreiber der Fahrzeuge vergeben. 
■■ Mit der Instandhaltung unserer Dop­
pelstockzüge wurde langfristig der 
Hersteller beauftragt, da wir aufgrund 
der Komplexität der elektrisch- und die­

selbetriebenen Züge davon abgesehen 
haben, diese Aufgaben vom Betreiber 
durchführen zu lassen. 

Thomas Nawrocki
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Qualitätsverbesserungen im Regionalver­
kehr zu bestellen. Gleichzeitig werden mit 
den Wettbewerbsgewinnen Investitionen in 
die Infrastruktur ermöglicht. So sind in den 
letzten 20 Jahren in Niedersachsen zehn Re­
gionalbahn-Strecken für höhere Geschwin­
digkeiten ausgebaut und rund 180 Bahnhöfe  
barrierefrei modernisiert worden. 

Mit Auflösung der vier Bezirksregierungen 
sind der LNVG Anfang 2005 weitere wichtige 
Aufgaben und Kompetenzen zugewachsen: 
Vom Land wurden ihr im straßengebunde­
nen ÖPNV die Funktionen einer Linienge­
nehmigungsbehörde nach dem Personen­
beförderungsgesetz (PBefG) übertragen. Mit  
über 2300 erteilten Linienkonzessionen 
ist sie heute die größte deutsche Geneh­
migungsbehörde. Daneben wurde sie mit 
den Aufgaben einer Bewilligungsbehörde 
im ÖPNV betraut. Sie zeichnet damit auch 
verantwortlich für das Finanzmanagement 
des Landes im gesamten ÖPNV zwischen 
Nordsee und Harz.
Herr Minister, welche operativen Schwer-
punkte prägen aktuell die Zusammenarbeit 
zwischen Ihrem Hause und der LNVG?
Da gibt es einiges, was ich nennen könnte –  
zum Beispiel die landesrechtliche Nachfolge­
regelung zu § 45a  PBefG. Dieses Projekt 
prägt seit mehreren Monaten intensiv die 
Zusammenarbeit zwischen den Fachleuten 
meines Hauses und denen der LNVG. Die 
für 2017 vorgesehene Kommunalisierung der 
Aufgaben und des Finanzbudgets von rund 
90  Millionen Euro löst einen meiner Über­
zeugung nach notwendigen „Paradigmen­
wechsel“ im straßengebundenen ÖPNV aus. 
Es werden künftig diejenigen verantwortlich 
sein, die bereits heute für die Bestellung und 
Finanzierung von Bus- und Straßenbahnver­
kehren zuständig sind – die Landkreise und 

kreisfreien Städte. Um in einem Flächenland 
wie Niedersachsen alle Regionen in den öf­
fentlichen Nahverkehr einzubinden, reakti­
vieren wir Schienenstrecken und Bahnhöfe. 
Wir tun das dort, wo es eine ausreichende 
Nachfrage gibt und wo es wirtschaftlich ver­
nünftig ist. Die Experten der LNVG haben zu­
sammen mit meinem Ministerium aus einer 
Vielzahl von Vorschlägen geeignete Projekte 
herausgefiltert. Die Planungsaufträge bei der 
Bentheimer Eisenbahn und der Ilmebahn 
sind bereits vergeben, die Vergabe der Be­
triebsleistungen an die Eisenbahnunterneh­
men wird aktuell vorbereitet. 
Eine ähnliche Zielsetzung verfolgen wir 
beim Projekt „Landesbuslinien“. Auch hier 
wollen wir die ländlichen Räume bedarfs­
gerecht in den öffentlichen Linienverkehr 
einbeziehen, insbesondere an die bedeut­
samen Bahnknoten anschließen. In einer 
gemeinsamen Arbeitsgruppe mit der LNVG 
untersuchen wir die Frage, in welchen Regi­
onen der Betrieb von Landesbuslinien sinn­
voll ist, ohne dabei bestehende ÖPNV- oder 
SPNV-Verkehre zu konkurrenzieren.
Die Aufrechterhaltung und Weiterentwick-
lung eines attraktiven Nahverkehrsange-
botes auf Schiene und Straße – zumal in 
Zeiten des demografischen Wandels – ist 
abhängig von der Finanzausstattung eines 
Landes und damit vom Umfang der vom 
Bund bereitgestellten Regionalisierungs-
mittel. Dort kommt es voraussichtlich noch 
in diesem Jahr zu einer Neuverteilung. 
Wagen Sie eine Prognose, Herr Minister? 
Wie steht Niedersachsen in Zukunft hin-
sichtlich der verfügbaren Mittel da?
Der Bund hat bereits ein positives Sig­
nal in Richtung der Länder gesetzt, indem 
er ab 2016 die Regionalisierungsmittel auf 
acht  Milliarden Euro erhöht und mit einer 
jährlichen Steigerungsrate von 1,8  Prozent 
versehen hat. Wenn man den bisherigen 
Verteilungsschlüssel unterstellt, würde Nie­
dersachsen damit im laufenden Jahr einen 
Aufwuchs von rund 50 Millionen Euro erfah­
ren. Leider gibt es aber noch keine finale 
Festlegung der Mittelverteilung. Die Anzei­
chen gehen jedoch in die Richtung, dass der 
Schlüssel geringfügig zugunsten Niedersach­
sens geändert wird. Ich bin zuversichtlich, 
dass diese Entscheidung noch in der ersten 
Jahreshälfte fällt. Fast genauso wichtig ist 
in diesem Zusammenhang aber die Frage 
nach der Fortführung der Entflechtungs­
gesetzmittel. Hier sieht es nicht ganz so gut 
aus wie bei den Regionalisierungsmitteln. 
Wir müssen dafür kämpfen, dass Höhe und 

Fortsetzung von Seite 1

Seit 2009 war in Niedersachsen heftig ge­
rungen worden. Eine unter Federführung des  
Ministeriums für Wirtschaft, Arbeit und Ver­
kehr (MW) stehende Arbeitsgruppe aus Ver­
tretern der kommunalen Spitzenverbände, 
des Verbandes deutscher Verkehrsunterneh­
men e. V. (VDV), des Gesamtverbandes Ver­
kehrsgewerbe Niedersachsen (GVN) e. V. und 
der LNVG hatte – auch mit Hilfe externer Gut­
achter – verschiedene Modelle einer Nach­
folgeregelung zu § 45a  Personenbeförde­
rungsgesetz (PBefG) intensiv und kontrovers 
diskutiert. Die mehrjährigen Anstrengungen 
blieben letztlich ohne Erfolg. Der Anspruch, 
eine konsensuale Lösung mit für die Unter­
nehmen stets gleichbleibenden Ausgleichs­
zahlungen zu finden, war in der Wirklichkeit 
nicht einzulösen. Vor diesem Hintergrund 
einigten sich das MW und die Unterneh­
merverbände 2012 auf eine Fortsetzung der 
Vertragswirtschaft. Gleichzeitig bestand Kon­
sens, dass spätestens ab 2017 eine landes­
rechtliche Nachfolgeregelung greifen sollte. 
Die steht nun vor der Tür.
Zunächst waren drei Varianten auf dem Prüf­
stand. In einem „Preis-Preis-Vergleich“ hätte 
das Land den Unternehmen die Differenz er­
stattet zwischen den preisrabattierten Zeit­
karten des Ausbildungsverkehrs und den 
preislich nicht ermäßigten Zeitfahrausweisen 
für andere Fahrgäste. In der zweiten Varian­
te wäre es – auf der Grundlage eines Preis-
Kosten-Modells und mit landesrechtlichen 
Modifikationen – zu einer Rückkehr in das 
bis 2006 geltende 45a-Antragsverfahren 

ÖPNV

2017 kommt der „Landes-45a“

Zweckbindung dieser Finanzierungsmittel 
erhalten bleiben, weil sie so eminent wich­
tig sind für Investitionen in den Nahverkehr.
Eine Frage zum Schluss: Wo sehen Sie 
den ÖPNV bzw. die LNVG in den nächsten 
20 Jahren?
Mit Blick auf den demografischen Wandel 
sehe ich eine große Herausforderung dar­
in, maßgeschneiderte Angebotskonzepte für  
die Ballungszentren wie auch den ländlichen 
Raum zu konzipieren und sie gut miteinan­
der zu vernetzen. Flexible Bedienformen, 
also nachfrageorientierte Verkehrsangebote, 
spielen dabei gerade in Räumen und Zei­
ten schwacher Nachfrage eine wachsende 
Rolle. Dafür legen wir ab 2017 erstmals 
ein eigenes, mit 20 Millionen Euro dotier­
tes Förderprogramm auf. Die fortschreiten­
de Digitalisierung wird in vielen Bereichen, 
wie z. B. bei Kundeninformation, Ticketing 
und Vertrieb, ganz neue Optionen eröffnen. 
Auch damit können wir Zugangshemmnisse 
für den Fahrgast abbauen und so auch der 
fortschreitenden Entleerung von Räumen 
entgegenwirken.
Gleichzeitig müssen wir darauf achten, dass 
die Infrastruktur nicht zum Engpass für die 
weitere positive Entwicklung im SPNV wird. 
Um die Systemvorteile der Eisenbahn auch 
künftig ausschöpfen zu können, müssen wir 
– das ist meine feste Überzeugung – mit 
Priorität die Bahnknoten ausbauen bzw. 
ertüchtigen. Dafür brauchen wir im Bun­
desverkehrswegeplan eine klare finanzielle 
Schwerpunktsetzung, an der es bislang je­
denfalls fehlt.
Der „Zug der Zukunft“ wird in Niedersach­
sen fahren, die Auslieferung der ersten 
emissionsfreien Fahrzeuge mit Brennstoff­
zellen erwarten wir 2020. Bahnreisende 
werden die wasserstoffbetriebenen Züge 
auf nicht elektrifizierten Strecken zwischen 
Harz und Nordsee ab 2020 erproben kön­
nen. Wirtschaftlich sind sie eine starke Alter­
native zum herkömmlichen Dieselfahrzeug 
und ein effizienter Beitrag zum Klimaschutz 
obendrein. 
Kompetente Beratung ist ein Markenzeichen 
der LNVG und ihrer Mitarbeiter, innovative 
Ideen und zukunftsweisende Konzepte wei­
tere. In diesem Kontext, das prognostiziere 
ich, wird die LNVG ihr Profil weiter schär­
fen. Dabei wird sie – wie in ihrem Leitbild 
als Anspruch formuliert – Einfluss nehmen 
auf Entwicklungen, die dem Nahverkehr und 
seinen Kunden nutzen. Bundesweit. 

Herr Minister, vielen Dank für dieses Gespräch.

Der Ausbau von SPNV-Infrastruktur hat hohe Priorität. gekommen. Als dritte Variante stand eine 
Kommunalisierung der Aufgabe und der 
Ausgleichsmittel zur Disposition. Durchge­
setzt hat sich die Variante einer Kommu­
nalisierung. Damit kommt es ab 2017 zu 
einer Verlagerung der Aufgabe und ihrer  
Finanzierung von der LNVG auf die Ebene der 
Landkreise und kreisfreien Städte. Insgesamt 
werden dafür jährlich rund 110  Millionen 
Euro aus dem Landeshaushalt zur Verfügung 
gestellt, 20 Millionen Euro mehr als bisher. 
Rund 90 Millionen Euro fließen den Kom­
munen zu, damit sie ihre Verpflichtung einer 
Preisrabattierung von mindestens 25 Prozent 
im Zeitkartensegment des Ausbildungsver­
kehrs erfüllen können. Weitere 20 Millionen 
Euro sollen den Aufgabenträgern helfen, 
zum Beispiel neue flexible Bedienformen 
zu planen und zu finanzieren, um auch im  
straßengebundenen ÖPNV den demografi­
schen Wandel zu meistern. 

Gegenüber den beiden erstgenannten Vari­
anten weist die Kommunalisierung mehrere 
Pluspunkte auf: Die Kreise und kreisfreien 
Städte sind schon heute für die Sicherstel­
lung einer kostenlosen Schülerbeförderung 
verantwortlich und erhalten dafür Mittelzu­
weisungen des Landes. Gleichzeitig planen 
sie für ihren Bereich unter Mitwirkung der 
Verkehrsbetriebe den ÖPNV. In wachsen­
dem Umfang bestellen und finanzieren sie 
den Nahverkehr mit Bussen und Stadtbah­
nen, weil dieser von den Unternehmen häu­
fig nicht mehr auf eigenes Risiko und mit 

eigenen Mitteln erbracht werden kann. Und 
sie müssen in ihrer Nahverkehrsplanung 
zunehmend Antworten finden auf eine sich 
dramatisch verändernde Demografie und 
den damit einhergehenden Wandel im Mobi­
litätsverhalten. Vor diesem Hintergrund liegt 
es strategisch nahe, die kommunale Ebene 
kompetenziell zu stärken und dort auch die 
Aufgaben- und Ausgabenverantwortung für 
§ 45a PBefG neu zu bündeln. Einen solchen 
„Paradigmenwechsel“ vermögen die beiden 
anderen Varianten erkennbar nicht einzulei­
ten – sie verorten die Ausgleichspflicht weiter 
bei der Genehmigungsbehörde, diese besitzt 
aber keine Planungskompetenzen für den 
ÖPNV vor Ort.

Die Kommunalisierung ist von den geprüften 
Varianten im übrigen die einzige, die beihilfe­
rechtskonform den bisherigen Mittelfluss in 
die Regionen sichert und dadurch finanzi­
elle Verwerfungen zwischen Harz und Nord­

see vermeidet. Die Mittelzuweisungen des 
Landes orientieren sich an dem, was die Ver­
kehrsunternehmen im Rahmen der Vertrags­
wirtschaft bislang an Ausgleichszahlungen 
für die in den Landkreisen und kreisfreien 
Städte geleisteten Fahrplankilometern erhal­
ten haben und stellen sie in gleicher Größen­
ordnung den ÖPNV-Aufgabenträgern zur Ver­
fügung. Gleichzeitig erhalten die Kommunen 
jährlich 20 Millionen Euro zusätzlich u. a. für 
die Finanzierung von flexiblen Bedienformen. 
Das ist neu und ganz praktische Demografie-
Politik auf dem Feld der Mobilitätsvorsorge, 
die insbesondere den ländlichen Räumen 
zwischen Ems und Elbe zugute kommt.
Rainer Peters
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Landkreise und kreisfreie Städte verantworten künftig die Ausgleichszahlungen für die preisrabattierten Zeitfahrkarten 

im Ausbildungsverkehr mit Bussen und Stadtbahnen. 
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Momentaufnahme und Projektskizze zur Entwicklung 
eines landesweiten Semestertickets
In Niedersachsen gibt es derzeit kein lan­
desweites Semesterticket, welches die 
Nutzung der Züge aller Eisenbahnver­
kehrsunternehmen (EVU) im Nahverkehr 
erlaubt. Die allgemeinen Studierendenver­
tretungen (vgl. z. B. AStA) je Hochschule 
schließen derzeit mit jedem EVU einen 
Semesterticketvertrag ab, wenn die Stu­
dierenden von diesem EVU betriebene 
Strecken mit ihrem Semesterticket nutzen 
wollen. Die Kosten werden in Form einer 
solidarischen Umlage von allen Studieren­
den der entsprechenden Hochschule ge­
tragen. Durch diese Umlage und die damit 
verbundene Abnahmeverpflichtung kann 
ein vergünstigter Preis angeboten werden. 
Dieser Preis hängt von der Hochschule, 
deren Standort und davon ab, welche per 
Vertrag mit dem EVU gewählten Bahnstre­
cken von den Studenten am häufigsten 
genutzt werden.

Durch den zunehmenden Wettbewerb im 
niedersächsischen Schienenpersonennah­
verkehr (SPNV) verhandelt mittlerweile 
eine Vielzahl von EVU (z. B. metronom,  
DB Regio, NordWestBahn, WestfalenBahn) 
mit einer Vielzahl von Studierendenvertre­
tungen, wodurch im Verlauf der Zeit ein 
großer Aufwand für alle Beteiligten ent­
standen ist. Durch den für Abstimmungen 
in der Studentenschaft erforderlichen zeit­
lichen Vorlauf gab es in der Vergangenheit 
darüber hinaus, insbesondere bei Betrei­
berwechsel, etwas Schwergang bei der 
Fortführung des Semesterticketangebotes 
für den betreffenden Streckenabschnitt. 
Die Folge ist der Wunsch aller Beteiligten 
nach einer Vereinfachung.

Aus diesem Grund wurde von der LNVG im 
Oktober 2014 eine Projektarbeitsgruppe 
bestehend aus den EVU, dem Verkehrs­
ausschuss der LandesAstenKonferenz 
(Verkehrs-LAK), wenigen dort nicht vertre­
tenen Hochschulen, den SPNV-Aufgaben­
trägern Zweckverband Großraum Braun­
schweig (ZGB) und Region Hannover (RH) 
sowie der Niedersachsentarif GmbH ins 
Leben gerufen. Mit gutachterlicher Unter­
stützung wurde die heutige Vorgehenswei­
se bei der Konzeption und Kalkulation von 

landesweit gültigen Semestertickets ana­
lysiert. Mittlerweile konnte das Semester­
ticketmodell, der Gültigkeitszeitraum und 
die preisliche Größenordnung, welche 
solidarisch von allen Studenten bei Ein­
führung zu tragen wäre, definiert werden. 
Nach internen Beratungen der Verkehrs-
LAK wurde der Wunsch geäußert, bereits 
heute gekaufte Zusatzstrecken außerhalb 
Niedersachsens auch weiterhin einzube­
ziehen. Hierfür hat die LNVG Kontakt zu 
allen Aufgabenträgern in den angrenzen­
den Bundesländern aufgenommen, um für 
die Umsetzung dieses Anliegens zu wer­
ben. Zusatzstrecken sind gerade für die 
Hochschulen in niedersächsischer Randla­
ge wie z. B. in Osnabrück oder Göttingen 
von großem Interesse. 

Alle Projektbeteiligten arbeiten sehr kon­
struktiv zusammen, mit dem Ziel, das lan­
desweite Semesterticket spätestens zum 
Wintersemester 2018/2019 einzuführen. 
Bis dahin sind noch Abstimmungen mit 
den Hochschulverwaltungen, weitere De­
tailregelungen und Vertragsverhandlungen 
durchzuführen. Am Ende des Prozesses 
muss das Semesterticketmodell allerdings 
noch die Zustimmung der Studierenden, 
aber auch der beteiligten EVU und Aufga­
benträger finden.
Susanne Wecken ■

Das Semesterticket-Modell 

■■ führt zu verlässlichen und transpa­
renten Konditionen, 

■■ hat Bestand auch bei Betreiber­
wechsel und

■■ berücksichtigt die Bedürfnisse der 
Studierenden nach umweltverträg­
licher Mobilität im Rahmen des 
Studiums.

4

Semestertickets, deren Inhaber/in je nach Anzahl der ausgehandelten Verträge Busse, Stadtbahnen und Züge nutzen kann.
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Seit Ende April ist der Ausbau des soge­
nannten Mittelabschnitts der Heidebahn 
zwischen Soltau und Walsrode in vollem 
Gange. Die Fahrgäste müssen hier noch bis 
zum 2. Oktober mit einem Schienenersatz­
verkehr vorlieb nehmen. Neben zahlreichen 
Stationsmaßnahmen steht die Erhöhung der 
Streckengeschwindigkeit im Vordergrund. 
Nach dem Abschluss dieser Bauarbeiten 
ist die gesamte Heidebahn von Hannover 
Hbf über Soltau bis Buchholz i. d. N. mit 
120 km/h befahrbar.
Die Reisenden können sich ab 11. Dezember 
auf ein neues Fahrplankonzept freuen, das 
vielfältige Verbesserungen mit sich bringt. 
Beispielsweise verkürzt sich die Reisezeit 
zwischen Hannover Hbf und Soltau um 13 
auf künftig nur noch 68 Minuten. Am meis­
ten profitieren allerdings Fahrgäste, die über 
Soltau hinaus unterwegs sind. Denn durch 
die kürzeren Fahrzeiten zwischen Soltau 
und Walsrode und den Wegfall der bishe­
rigen langen Standzeiten in Soltau ergeben 
sich an Mo–Fr Reisezeitgewinne von bis zu 
33  Minuten. Beispielsweise ist man zwi­
schen Schwarmstedt und Schneverdingen 

nur noch 55 statt 84 Minuten unterwegs. 
Da der Fahrplan zwischen Hannover und 
Walsrode im Wesentlichen beibehalten wird, 
müssen sich die Fahrgäste zwischen Soltau 
und Buchholz allerdings an neue – um etwa 
30  Minuten verschobene – Taktzeiten ge­
wöhnen. Das führt zu veränderten Anschlüs­
sen in Buchholz von bzw. nach Hamburg. 
Zukünftig bestehen verlässliche Übergänge 
zur RB  41 statt wie bisher an Mo–Fr zum 
RE 4. Leider lassen sich Reisezeitverlänge­
rungen von 5 bis 12 Minuten von den Stati­
onen des Nordabschnitts Soltau – Buchholz 
nach Hamburg nicht vermeiden. 
Das gilt allerdings nicht für die morgend­
liche Hauptverkehrszeit (HVZ), während 
dieser der bewährte Fahrplan von Soltau 
in Richtung Buchholz/Hamburg nahezu un­
verändert bleibt. Die neue stündliche Rei­
sekette in der nachmittäglichen HVZ für 
die Pendler aus Hamburg besteht aus den 
Taktzügen der RB 41, die zur Minute 38 in 
Hamburg Hbf abfahren und zur Minute 04 in 
Buchholz ankommen. Die Anschlusszüge der 
RB 38 verlassen Buchholz jeweils zur Minu­
te 13. Neben den Fahrzeitverkürzungen für 

SPNV

Neues Fahrplankonzept  
für die Heidebahn

Die umgebaute Heidebahn auf dem Streckenabschnitt bei Wolterdingen.

zahlreiche Reisende werden auch umfang­
reiche Angebotsausweitungen umgesetzt. 
Besonders der neue durchgehende Stun­
dentakt zwischen Soltau und Buchholz an 
den Wochenenden wird die Heidebahn noch 
attraktiver für den Freizeit- und Ausflugsver­
kehr machen. Zudem wird das Angebot zwi­
schen Hannover und Soltau an Sonn- und 
Feiertagen durch ein zusätzliches Abendzug­
paar ergänzt. Im Gegenzug wird in Tages­
randlage auf einzelne schwach nachgefragte 
Fahrten zwischen Walsrode und Soltau ver­
zichtet. Im Übrigen wird es mit Ausnahme 
der morgendlichen HVZ im Nordabschnitt 
erstmals an Mo–Fr und Sa–So identische 
Taktzeiten auf der gesamten Heidebahn 
geben, was die Merkbarkeit des Fahrplans 
spürbar verbessert.
Die neuen Zeitlagen der Heidebahn ermögli­
chen in Soltau die Herstellung von attrakti-
ven Rundum-Anschlüssen mit der RB 37 Bre­
men–Soltau–Uelzen. So verkürzt sich bspw. 
die Reisezeit von Bad Fallingbostel nach 
Bremen Hbf von derzeit noch 2:27 Stunden 
auf nur noch 1:32 Stunden.
Die LNVG erhofft sich von dem neuen 
Fahrplankonzept mit vielfach kürzeren Rei­
sezeiten, einheitlichen Taktlagen an allen 
Wochentagen, den umfangreichen Ange­
botsausweitungen sowie den stark verbes­
serten Anschlüssen in Soltau und den ver­
lässlicheren Anschlüssen in Buchholz eine 

weitere Zunahme der Fahrgastzahlen, die 
nach dem Ausbau des Nord- und Südab­
schnitts seit 2011 schon um etwa 50 Prozent 
angestiegen sind. Am 11. Dezember wird ein 
neues Kapitel in der 115-jährigen Geschichte 
der Heidebahn aufgeschlagen.
Jan Krok

In Soltau Nord werden die verkürzten Standzeiten in 

Soltau aus Richtung Hannover zuerst spürbar.
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Flexible Bedienformen mit behindertengerechten 

Rufbussen kommen auch dem demografischen Wandel 

entgegen.


