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Vor-Worte

Frau Schwabl, die LNVG legt jetzt fiir den
Schienenpersonennahverkehr das ,,SPNV-Konzept
2030+/2040+“ vor. Das klingt sehr weit weg.

Ist es aber nicht. Wir reden hier ja von Eisenbahn und
Planung. Und die bisherigen Erfahrungen lehren —
ein Jahr ist schnell vorbei. Wir legen dieses Konzept
jetzt vor, um die aktuelle Dynamik in der Debatte zu
nutzen: Alle scheinen endlich verstanden zu haben,
dass ins Schienennetz massiv investiert werden
muss, damit mehr Ziige fahren kénnen. Deswegen
brauchen wir fiir Niedersachsen das ,,SPNV-Konzept
2030+/2040+“. Wir haben damit die Grundlagen,
mit denen wir an der weiteren Ent-wicklung arbeiten
koénnen.

Was heift das konkret? Was ist die Grundlage des
Konzepts?

Wir haben fiir mehr als 60 Regionalexpress-,
Regionalbahn- und S-Bahnlinien in Niedersachsen,
fur die wir federfiihrender Auftraggeber sind,
abgeklopft, welche Entwicklung dort moglich ist. Wir
haben geschaut, wie oft dort kiinftig Ziige fahren
sollen, welche Ziige gebraucht werden, ob die
Strecke vom Bund ausgebaut werden muss. Unterm
Strich steht: Wir wollen das Fahrplanangebot im
Vergleich zu 2023 in zwei Schritten deutlich aus-
weiten: 2030+ um ein Viertel, bis 2040+ im Ver-
gleich zu heute um die Halfte. Das ist das Ziel, das
auch mit dem ,,Deutschlandtakt® politisch gewollt
ist. Wir haben jetzt die Grundlage das umzusetzen.

Reicht es denn, das Angebot um die Hilfte zu
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erhéhen, um die Zahl der Fahrgdste zu
verdoppeln?

Niedersachsen hat das Angebot in den
vergangenen Jahrzehnten bereits massiv
aufgestockt, da setzen wir auf. Wir haben heute
Strecken, besonders rund um die gro3en Knoten
Hannover, Hamburg, Bremen, Oldenburg und
Osnabriick, da ist die Nachfrage schon jetzt sehr
hoch. Deshalb wollen wir auf vielen Regio-
nalexpress-Strecken und nachfragestarken Re-
gionalbahnlinien durchgangig einen Halbstun-
dentakt, also oft eine Verdoppelung gegeniiber
heute. Hier ist ein groes Potential fiir zusatz-
liche Fahrgaste, und hier wiirden wir mit jedem
Euro besonders viel fiir den Klimaschutz tun. Das
Geld ist endlich, wir miissen besonders
wirkungsvolle MaRnahmen priorisieren. Auf der
anderen Seite gibt es Regionalbahnlinien, in
denen noch reichlich Platz ist. Da stehen wir vor
der Aufgabe, mehr Fahrgdste zu gewinnen. Da
wird sehr deutlich, dass Nahverkehr ein
Gesamtsystem ist. Zu den Ziigen muss es
attraktive Busverbindungen oder andere An-
bindungen aus den Orten im Umfeld der
Bahnhofe geben. Da miissen die Landkreise und
Verkehrsverbiinde mitziehen.

Also mehr Ziige zwischen den grofen Stddten,
auf dem Land aber nicht?

Diese Formulierung wdre grob verkirzt.
Verkiirzungen helfen uns aber bei der
Mobilitatswende nicht weiter. Im Kern geht es
immer um denselben Hemmschuh: Wir haben
fast (iberall zu wenig Gleise und zu wenig
Bahnsteige, besonders in den Knotenbahn-
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hofen. Das behindert die Expressziige. Aber in
diese vollen Bahnhofe passen eben auch keine
zusdtzlichen Ziige aus dem landlichen Raum mehr.
Wir kénnen als LNVG auch fiir den landlichen Raum
nur mehr Ziige bestellen, wenn diese Ziige am
Ende auch in die grof’en Bahnhdfe fahren kénnen.
Eine Regionalbahnlinie, die einen Bahnhof vor der
Grof3stadt endet, will doch niemand. Und umge-
kehrt gilt das ja auch: Regionalbahnstrecken miis-
sen ausgebaut werden, damit die Ziige dort fliissig
rollen kdnnen. Da wird in der Diskussion manch-
mal so ein Gegensatz aufgemacht, wie in lhrer
Frage. Stadt und Land miissen zusammengedacht
werden. Der Bund muss auf Hauptstrecken und auf
Nebenstrecken fiir mehr Kapazitat sorgen. Es muss
dauerhaft viel Geld in Erhalt und Neubau flieBen -
und damit meinen wir nicht grofe Neubau-
strecken, sondern zum Beispiel kleine Maf3-
nahmen, Uberholgleise und Weichen. Aber bitte
schnell, das wiirde schon viel helfen.

Wie steht die LNVG zu der Diskussion um
Neubaustrecken fiir den Fernverkehr?

Das ist ganz wortwortlich nicht unsere Baustelle.
Fur Fernverkehr sind wir nicht zustdndig. Klar ist
aber: Jede zusatzliche Infrastruktur schafft Kapazi-
taten, die der LNVG eine Angebotsausweitung er-
maoglichen und damit Vorteile fiir die Fahrgdste im
Nahverkehr erreichen.

Sie haben jetzt schon zweimal gesagt, ,,Der Bund
muss massiv investieren.

Ja, fast das komplette Streckennetz und fast alle
Bahnhofe gehoren der bundeseigenen Deutschen
Bahn.

Niedersachsen hat in den vergangenen
Jahrzehnten aber doch viele Millionen in die
Sanierung von Bahnhdfen investiert. Kénnen
solche Investitionen des Landes nicht auch an
anderen Stellen sinnvoll sein?

Richtig, bei den Programmen ,Niedersachsen ist
am Zug*“ haben das Land und auch die LNVG aus
eigenen Mitteln der DB Geld dazu gegeben, damit
die Modernisierung der Bahnhofe schneller geht.
Man muss deutlich sagen: Niedersachsen ist hier
im Interesse der Fahrgdste fiir den Bund in die
Bresche gesprungen. Das kann auf Dauer nicht die
Losung sein. Die Planung vieler Projekte bei der
DB miisste schneller gehen, da muss die DB
endlich Kapazitdten schaffen. Wir sollten nicht
ausschlielen, dass Niedersachsen dann Pla-
nungskosten vorstreckt. Die Frage konnte sich
auch bei den Streckenreaktivierungen stellen, die
Land und LNVG vorantreiben.

Stichwort Reaktivierungen: Der LNVG wird

nachgesagt, sie sei dagegen.

Reaktivierungen sind letztlich politische Ent-
scheidungen. Politische Entscheidungen setzen
wir um. Ich werde so gut bezahlt, dass es meine
Pflicht ist, darauf hinzuweisen, welche Folgen
politische Entscheidungen haben. Die LNVG muss
vorbehaltslos fiir jede reaktivierte Strecke 20 Jahre
lang Zugfahrten bestellen und bezahlen. Dieses
Geld haben wir nicht auf dem Konto. Wenn die
Politik die zusatzlichen Kosten, die fiir die Fahrten
entstehen, finanziert, dann helfen Reaktivierun-
gen, die Attraktivitdt des SPNV im Flachenland Nie-
dersachsen weiter zu steigern. Denn bei den Men-
schen sind sie beliebt. Das kann man eigentlich

»Die Leute wollen Bahn fahren. Und wir
wollen, dass die Leute Bahn fahren
kénnen. “



nicht als ,,gegen Reaktivierungen“ verstehen.

Frau Schwabl, Sie haben mal gesagt ,,Zug fahren
ist fiir mich ein Stiick Freiheit.“ Wie meinen Sie
das?

Meine Eltern hatten lange kein Auto. Unsere erste
grof3e Reise haben wir aus Neustadt am Riiben-
berge mit dem Zug nach Vilpian in Italien gemacht,
da war ich fiinf Jahre alt. Das hat mich schwer
beeindruckt. Man bekommt die vielfdltige Land-
schaft prdsentiert, kann den Weg genieflen, es
wechseln die Mitreisenden und was sie tun -
reden, essen, lesen, lernen, stricken, Musik horen,
schlafen. Und fiir mich sehr wichtig, man kann sich
selbst wdhrend der Fahrt im Zug bewegen oder
einfach den Platz wechseln. Ich fahre fast immer
mit dem Zug zur Arbeit. Da ist noch mal Ruhe, {iber
den Tag nachzudenken. Ich wiirde jetzt nicht
sagen, dass ich hier bei der LNVG eine personliche
»Vision“ umsetze, aber es wiirde mich schon
freuen, wenn wir es hinkriegen, dass die Fahrgast-
zahlen deutlich steigen. Das Deutschlandticket
zeigt, die Leute wollen Bahn fahren. Und wir
wollen, dass die Leute Bahn fahren kénnen.
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Auf einen Blick

Auf einen Blick

Wir wollen mehr Ziige fahren lassen ...

Niedersachsen macht Zug: Wir wollen das bereits
gute Fahrplanangebot im Nah- und Regionalverk-
ehr auf der Schiene im Vergleich zu 2023 deutlich
verbessern: Bis 2030+ soll ein Viertel mehr Ziige
fahren, bis 2040+ im Vergleich zu heute sogar die
Halfte mehr Ziige. Damit ware das Angebot so gut,
dass sich die Fahrgastzahlen im Jahr auf rund 240
Millionen landesweit verdoppeln kdonnten, 180
Millionen davon entfielen auf den Zustandigkeits-
bereich der LNVG. Diese Ausweitung ist eines der
Ziele, das auch mit dem ,,Deutschlandtakt“ poli-
tisch gewollt ist. Das ,SPNV-Konzept 2030+/
2040+“ ist die Grundlage das umzusetzen.

Auf fast allen schnellen Regionalexpresslinien und
auf S-Bahnstrecken soll ganztags ein Halbstun-
dentakt gefahren werden. Falls dies die Nachfrage
nicht rechtfertigen sollte, soll der Halbstundentakt
zumindest in der Hauptverkehrszeit gefahren
werden. Auf besonders nachfragstarken Linien im
Zulauf auf Hamburg und Bremen soll in den
Hauptverkehrszeiten sogar ein 15- oder 20-
Minutentakt angeboten werden. Ein 30-Minuten-
Takt ist auch auf Regionalbahnlinien mit héherer
Nachfrage geplant. Durch die Uberlagerung von
Linien auf den Strecken kommt es zu weiteren
Taktverdichtungen. Wir wollen den SPNV weiter
mit hochwertigen Landesbuslinien ergdnzen, die
im Stundentakt fahren.

... und noch mehr Komfort und Barrierefreiheit

bieten.

Komfortable Ziige sind eine Voraussetzung, um
noch mehr Menschen fiirs Bahn fahren zu
gewinnen. Die LNVG setzt daher bewusst eigene
Fahrzeuge ein, die an die Eisenbahnverkehrs-
unternehmen in den jeweiligen Netzen vermietet
werden. Dieser Pool aus mehr als 500 Lokomoti-
ven, Wagen und Triebziigen sorgt auch dafiir, dass
sich bei Ausschreibungen nicht nur Eisenbahn-

unternehmen mit eigenen Ziigen beteiligen
konnen. So starken wir den Wettbewerb. Mit jeder
neuen Fahrzeug-Generation verbessern wir die
Barrierefreiheit unserer Ziige. Ab 2025 setzen wir
die ersten Doppelstocktriebziige ein, die iiber
einen hohengleichen Einstieg an den angefahre-
nen Bahnsteigen verfiigen. Wir wollen, dass mobi-
litatseingeschrankte Menschen jede Station bar-
rierefrei nutzen kdnnen. 282 Bahnhofe und Statio-
nen gibt es im Bereich der LNVG. 78 Prozent von
ihnen sind derzeit modernisiert und barrierefrei
und dieser Anteil wachst weiter.

Unsere Ziige rollen ohne CO, in die Zukunft ...

Wir wollen noch mehr fiir den Klimaschutz tun: Die
LNVG kauft keine neuen Dieselfahrzeuge mehr.
Seit 2023 rollen 14 Brennstoffzellen-Ziige fiir uns
— die ersten der Welt. Rund um Bremervorde wer-
den sie rund 30 Jahre im Einsatz sein. Schon ab
Ende der 2020-er Jahre werden wir weitere Trieb-
ziige mit alternativen Antrieben einsetzen, wo
perspektivisch keine Oberleitung zur Verfiigung
stehen wird. Welche Technik wird das sein? Wir ha-
ben Brennstoffzellenantrieb und den neu verfiig-
baren Batterieantrieb gegeniiberstellen lassen.
Ergebnis: Der Einsatz von Batteriefahrzeugen ist
auf unseren niedersdchsischen Strecken insbe-
sondere aus wirtschaftlichen Uberlegungen vorzu-
ziehen. Ferner ist dieses Vorgehen aufwartskom-
patibel zu einer moglichen spdteren Vollelektrifi-
zierung.

Allein bei der Strecke Oldenburg - Osnabriick
wollen wir unmittelbar die durchgdngige Elektri-
fizierung der Strecke angehen. Dort, wo wir
batterie-elektrische Fahrzeuge einsetzen, miissen
wir, wenn langere Strecken ohne Lademadglichkeit
zuriickgelegt werden, iiber eine abschnittsweise
oder punktuelle Nachriistung der Oberleitung eine
ausreichende Energieversorgung der Fahrzeuge
sicherstellen. Dariiber hinaus streben wir langer-
fristig an, weitere Strecken vollstdandig zu elektri-
fizieren. Damit schaffen wir die Voraussetzungen,
Ziige aus dem schon heute elektrifizierten Netz in



die Flache zu verldngern und damit diese Raume
besser in das iiberregionale Schienennetz zu
integrieren. Neben der Strecke Oldenburg -
Osnabriick gilt das vorrangig fiir die Strecken
Cuxhaven — Bremerhaven und Hildesheim - Bad
Harzburg.

Ein Blick auf die Zahlen: Noch 2022 haben unsere
Diesel-Ziige pro Jahr iiber 70.000 Tonnen CO,
ausgestoflen. Der Einsatz der Brennstoffzellen-
Ziige hat bereits eine Einsparung von ca. 4.500
Tonnen erbracht. In mehreren Schritten werden wir
Dieselziige aus dem Verkehr nehmen. Bis Ende der
2030-er Jahre sollen die letzten Diesel aufs
Abstellgleis rollen, der CO,-Austof3 unserer Flotte
liegt dann bei Null.

... aber wir brauchen mehr Kapazitdt auf Strecken

und in Bahnhofen.

Zentrale Voraussetzung fiir unsere Pldne, den
Nahverkehr auf der Schiene qualitativ und
quantitativ deutlich zu verbessern, ist ein ent-
sprechend leistungsfdhiges Schienennetz, das
auch ausreichend Gleise fiir den Personenfern-
und Giiterverkehr bietet. Ein solches Netz gibt es
aktuell nicht. Mehr Ziige konnen nur rollen, wenn
der Bund massiv in Gleise, Weichen und Bahnhdfe
investiert. Wir brauchen vor allem mehr Kapazitat
auf den Hauptstrecken, damit dort mehr Regional-
express-Ziige eingesetzt werden konnen. Diese
schnellen Verbindungen sind fiir Fahrgdste hoch
attraktiv und ein starkes Argument, das Auto
stehen zu lassen. Im Zulauf auf die Ballungsraume
werden auf den Hauptstrecken dariiber hinaus
auch ausreichend Kapazitaten fiir S-Bahn- und RB-
Linien bendtigt, die mit kurzen Halteabstanden die
wichtige FeinerschlieBung iibernehmen.

Uns ist wichtig zu betonen: Oft wird libersehen,
dass die Anbindung der Flache an die Ballungs-
rdume nachhaltig nur verbessert werden kann,
wenn neben dem Ausbau der Infrastruktur in der
Flache parallel auch die Verkniipfungspunkte mit
dem {iberregionalen Netz, d. h. den Bahnknoten,
kapazitiv ertiichtigt werden. Eine Diskussion

»entweder Stadt oder Land“ hilft nicht weiter.
Notigist ein ,,sowohlals auch®. Deshalb skizzieren
wir in diesem Konzept auch vergleichsweise kleine
Maflnahmen, die schnell umgesetzt werden
kénnen und doch fiir das Gesamtsystem Bahn eine
grof3e Verbesserung bringen wiirden.

N&achster Schritt: gezielt Angebot ausbauen.

Dieses Konzept schafft die Grundlage, damit sich
die Fahrgastzahlen bis 2040+ verdoppeln kdnnen.
Wir werden noch untersuchen lassen, wo genau
welche Nachfragesteigerungen mit Angebotsver-
besserungen generiert werden konnen. Die Ergeb-
nisse sollen auch zur Priorisierung dienen: Denn
nicht alle Verbesserungen werden sich zeitgleich
planen und finanzieren lassen. Wir werden dabei
auch die Nachfrageverdnderungen durch Home-
office und die Einfiihrung des Deutschlandtickets
analysieren und spiegeln.

Eine interaktive Ubersicht {iber die Verbes-
serungen, die dieses Konzept zusammenfasst,
gibt es auf unserer Website.



Auf einen Blick

Grundlagen fiir dieses Konzept

Die Verbesserungen, die dieses Konzept vorsieht,
konnen wir in weiten Teilen nur umsetzen, wenn
der Bund mehr Geld in Bahnanlageninvestiert und
den Ldndern zur Finanzierung der Mehrleistungen
zusatzliche Regionalisierungsmittel zur Verfiigung
stellt. Grundlage unserer Uberlegungen ist der
Deutschlandtakt, den wir weiterentwickelt haben,
in dem in allen Regionen in Niedersachsen das
Nahverkehrsangebot ausgeweitet wird. Kurze
Umsteigezeiten in den Eisenbahnknoten zwischen
den im Takt verkehrenden Linien im Nah- und
Fernverkehr sind eines der Kernziele beim
Deutschlandtakt. Wir betrachten in unserem Kon-
zept 2030+ und 2040+ nur Systemtakte, also z.B.
Halb-, Ein- oder Zwei-Stundentakte. Zusatzliche
Einzellagen, also Verstarkerziige zu bestimmten
Tageszeiten oder Anldssen, die nicht dargestellt
sind, wird es weiterhin geben.

Wir gehen fiir dieses Konzept davon aus, dass

diese Infrastrukturentwicklungen  umgesetzt

wurden:

[ | fiir 2030+ Umsetzung der in Planung
befindlichen SPNV-Mafnahmen und
»kleinere* Malinahmen aus dem
Bundesverkehrswegeplan

| fiir 2040+ Umsetzung von grofieren ka-

pazitdtssteigernden Projekten nach
dem aktuellen Bundesverkehrswegeplan
2030

Die unterstellten Angebotsverbesserungen wur-
den zum grofRen Teil bereits daraufhin gepriift,
welche zusatzliche Infrastruktur zur Umsetzung
notig ist. Fiir einige Mafinahmen sind aber noch
detaillierte fahrplantechnische Machbarkeitspri-
fungen und eine Ermittlung des erforderlichen
Ausbaubedarfs erforderlich.

Dies betreffen insbesondere die Knoten in
Hannover, Hamburg, Bremen und Osnabriick. Im
Bereich der Metropolregionen Hamburg und
Bremen und befindet sich das Konzept fiir die Jahre
2040+ noch in Abstimmung mit den beteiligten
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Landern Hamburg und Schleswig-Holstein bzw.
Bremen.



Angebot

Mit neuem Takt in die Zukunft

Rund 120 Millionen Fahrgdste sind pro Jahr mit
Nahverkehrsziigen in Niedersachsen unterwegs,
davon 90 Millionen Fahrgdste im Zustandigkeits-
bereich der LNVG. Unser SPNV-Konzept 2030+/
2040+ schafft die Grundlage, damit sich die Fahr-
gastzahl verdoppeln kann. Bis 2030+ soll ein Vier-
tel mehr Ziige fahren, bis 2040+ im Vergleich zu
heute sogar die Halfte mehr Ziige. So leistet der
Schienenpersonennahverkehr ~ (SPNV)  einen
grof3en Beitrag zur Verkehrswende und zum Klima-
schutz.

Wir haben iiber 60 SPNV-Linien, die unseren
Zustandigkeitsbereich beriihren, nach drei Krite-
rien betrachtet: In welchem Takt sollen die Ziige
kiinftig fahren (Angebot)? Was fiir Ziige sollen dort
eingesetzt werden (Fahrzeuge)? Und was muss
zum Beispiel an der Strecke oder in den Bahnhofen
ausgebaut werden, damit das Angebot verbessert
werden kann (Infrastruktur)? Das detaillierte
Ergebnis zeigt die Karte auf unserer Website.

Die grofiten Fahrgaststeigerungen kénnen dort
erreicht werden, wo die Nachfrage heute schon
sehr hoch ist. Aber gerade in den immer noch
wachsenden Grofistadtregionen wird der seit lan-
gem fehlende Infrastrukturausbau zum Hemmnis
fiir die Bewaltigung des Pendleraufkommens und
des Freizeitverkehrs. Ohne massive Investitionen
in die Infrastruktur und Ausbau der Kapazitdten
wird die Schiene keine nennenswerte Nachfrage-
steigerung erzielen koénnen. Aber auch in der
Flache sollen die Fahrgastpotenziale ausgeschopft
werden und das Angebot ausgebaut und attrak-
tiver werden. Der SPNV - das Riickgrat fiir den
OPNV — muss hier gestérkt werden.

Weitere Fahrgaststeigerungen lassen sich durch
eine konsequente Vernetzung aller Verkehrstrager
des Umweltverbundes erreichen. Die OPNV-
Aufgabentrdger in der Flache miissen fiir die
Kunden ein attraktives Busangebot oder andere
Anbindungen auch auBerhalb der Zeiten fiir den

Schiilerverkehr machen, das auf die Ziige abge-
stimmt ist. Vor allem Regionalbahnlinien aber
auch das Gesamtangebot kénnten so noch attrak-
tiver werden, wenn die Reisekette von Haus zu
Haus im OPNV funktioniert.

Eisenbahnunternehmen sind
gefordert

Das Angebot muss verldsslich sein. Nur ein
verldssliches Angebot fiihrt dazu, dass Reisende
den SPNV als langfristige Alternative zum Auto
wdhlen. Die Beseitigung der bestehenden Quali-
tatsprobleme ist Voraussetzung fiir das Gelingen
der Verkehrswende. Jeder Zug muss piinktlich und
mit der bestellten Kapazitat fahren. Der Bund muss
dafiir Strecken und Bahnhofe ausbauen und
Eisenbahnverkehrsunternehmen ihre Personal-
probleme losen.

Finanzierung und Priorisierung

Der derzeit zur Verfiigung stehende Finanzrahmen
wird nicht ausreichen, um alle Herausforderungen
bewidltigen zu konnen. Die im SPNV-Konzept
2030+/2040+ dargestellten Angebotsverbesse-
rungen miissen daher noch priorisiert werden.
Maf3stab sollte dabei sein, mit welchen Maf3-
nahmen die hochsten Nachfragesteigerungen im
SPNV erzielt und damit der grofite Beitrag zum Kli-
maschutz geleistet werden kann. Die Umsetzung
gerade der fiir den Klimaschutz meisten wichtigen
Maflnahmen in den Ballungsraumen wird aufgrund
des erforderlichen Infrastrukturausbaus aber erst
im Zeithorizont 2040+ maoglich sein, wenn keine
Beschleunigung durch den Bund erfolgt.

Mehr Leistung - Halbstundentakt

Unser Konzept sieht die Ausweitung des
Fahrplanangebotes fiir den Verantwortungs-
bereich der LNVG von etwa 39 Millionen Zugkilo-
meter (Fahrplan 2023)
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Angebot
| auf etwa 50 Mio. Zugkm im Konzept M Bielefeld — Osnabriick - Rheine (RE 61
2030+ (+25%) und und RB 61)
[ ] auf etwa 60 Mio. Zugkm im Konzept 2040+ M Liineburg — Liibeck (RE 83)
(+50%) vor.
[ | Bad Zwischenahn — Leer (RS 30)
[ ] Twistringen — Bremen (RS 2)
60
i“ [ | Rotenburg — Bremen (RS 5)
§ " [ | Minden — Hannover in den
E) Hauptverkehrszeiten (S 1)
N 3o
g
=0 [ ] Nienburg — Hannover in den
0 A Al EEEEEEN Hauptverkehrszeiten (S 2)
I TR TR, S T T S O, W R
A A A S A S S S S m&,\g”’g ,.‘9"9

Es ergeben sich Halbstundentakte auf fast allen
RE-Linien und S-Bahn-Linien. Durch die Uberla-
gerung von Linien auf den Strecken kommt es zu
weiteren Taktverdichtungen.

Neue Halbstundentakte sind z.B. auf folgenden
Strecken vorgesehen:

[ ] Hamburg — Hannover — Gottingen (RE 2
und RE 3)

| Cuxhaven- Hamburg (RE 5)

[ ] Hannover — Bremen (RE 8)

[ | Bremen - Osnabriick (RE 9)

[ ] Hannover — Goslar (RE 10)

[ | Wilhelmshaven — Oldenburg (RE 1, RE 18
und RS 3)

[ | Oldenburg — Osnabriick (RE 18)

[ | Hannover — Minden (RE 60 und RE 70)

[ ] Rheine — Leer (RE 15 und RE 60)
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[ | Hildesheim — Lehrte — Hannover in den
Hauptverkehrszeiten (S 3)

Einen attraktiven Halbstundentakt wollen wir auch
auf nachfragestarken Regionalbahnlinien (RB) ein-
richten

[ ] Hamburg — Liineburg (RB 31)

[ | Hamburg — Buchholz — Tostedt (RB 41)

[ ] Hannover — Soltau — Buchholz - Hamburg
(RB 38)

[ | Delmenhorst — Lohne (RB 58)

[ | Miinster — Osnabriick (RB 66)

[ | Osnabriick — Dissen/Bad Rothenfelde —

Bielefeld (RB 75)

Auch von Osterode in Richtung Go6ttingen wird ein
Halbstundentakt eingerichtet, in dem neben der
heutigen RB 80 eine neue Linie RB 89 eingerichtet
wird, die {iber eine neue Kurve in Herzberg fahrt.

Noch dichtere Takte werden in den Hauptver-
kehrszeiten mit einem 15 Minutentakt zwischen
Liineburg und Hamburg Hbf (RE3), Tostedt und
Hamburg Hbf (RE 4), Bremen-Blumenthal und
Achim sowie mit einem 20-Minutentakt zwischen
Stade und Hamburg (RE 5 und S 6) in den Hauptver-
kehrszeiten angeboten.



Neuer Stundentakt

Auf einen Stundentakt verdichtet wird die Linie
Holzminden — Kreiensen (RB84) sowie die derzeit
relativ schwach nachgefragten Linien:

[ | RB32 Liineburg — Dannenberg

[ ] RB37 Bremen — Langwedel — Uelzen

[ ] RE78 Nienburg — Minden (- Bielefeld)

[ ] RB 85 (Paderborn -) Ottbergen -
Gottingen

[ ] RS 6 Verden (Aller) — Rotenburg (Wiimme)

AuBerdem werden die in Niedersachsen hinein-
fiihrenden Linien RE 20 (Magdeburg - Uelzen) und
RE 1 (Erfurt - G6ttingen) auf einen Stundentakt ver-
dichtet.

Neuer Linienverlauf und
Verkniipfungen

Linienverlangerungen (Durchbindungen, Verkniip-
fungen von oder neue Teilnetzzuschnitte) sind
ebenfalls vorgesehen:

[ | Die Linie RE 60 Braunschweig — Rheine
wird bis Leer verlangert, um zusammen
mit der RE-Linie 15 Emden — Miinster im
Emsland zwei Ziige pro Stunde und damit
Direktverbindungen zwischen Osnabriick
und dem Emsland anzubieten.

[ ] Die Linie RE 70 verkehrt neu von Bielefeld
nach Wolfsburg. Damit gibt es z.B. von
Stadthagen aus stiindlich Direkt-
verbindungen nach Braunschweig (RE 60)
und Wolfsburg (RE 70).

[ ] Durchbindungen von Nahverkehrslinien
in Hamburg Hbf in Richtung Norden sind
noch in der Priifung.

[ ] Durchbindungen der RE-Linie 2 in
Gottingen in Richtung Kassel werden

gepriift. Die Linie RE 2 wird dann in
Hannover enden. Eine Verschlechterung
fiir den Abschnitt Hannover — Uelzen -
Hamburg gibt es nicht, da der RE 3 auf
einen Halbstundentakt verdichtet wird.
Ein Umstieg in Hannover vom RE 2 auf den
RE 3 ist auch weiterhin ohne
Reisezeitverlust moglich.

[ ] Ersatz der Linie RB 77 durch den RE 50
zwischen Hildesheim und Elze. Das
verbessert die Reisezeit aus Hameln in
die Metropolregion Braunschweig-/Wolfs-
burg um eine halbe Stunde ohne Fahrzeit-
verlangerungen nach Hildesheim. Ebenso
entsteht eine attraktive Stadteverbindung
von Gottingen nach Braunschweig bzw.
Wolfsburg.

[ | Durchbindung der Linien RB 82 (Bad
Harzburg — Kreiensen) und RB 84
(Paderborn — Kreiensen) schafft eine
attraktive Direktverbindung Paderborns
an den Nordharz.

[ ] Halbstiindliche Anbindung von Osterode
in Richtung Gottingen durch eine neue
stiindliche Direktverbindung mit einer
neuen Kurve in Herzberg.

[ ] Mit der Verlangerung der Linien RE 8 und
RE 9 von Bremerhaven-Lehe nach Cux-
haven werden nach Streckenelektrifizie-
rung Direktverbindungen jeweils im
Zweistundentrakt von Cuxhaven nach
Hannover und Osnabriick angeboten

Kiirzere Reisezeiten und
weniger Umstiege

Fiir viele Verbindungen ergeben sich auch kiirzere
Reisezeiten, insbesondere durch die bessere Ver-
kniipfung in den Taktknoten und die Verkiirzung
von Umsteigezeiten, aber auch durch Schaffung
neuer Direktverbindungen wie zum Beispiel zwi-
schen dem Emsland und Osnabriick oder Bremen
und Braunschweig.
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Strecken reaktivieren

Ein Lenkungskreis, der sich aus den verkehrs-
politischen Sprecherinnen und Sprechern der
Landtagsfraktionen sowie aus Vertreterinnen und
Vertreter von Fachverbdnden und kommunalen
Spitzenverbanden zusammensetzt, diskutiert seit
Frithjahr 2023 die Reaktivierung von Strecken fiir
den SPNV.

Folgende Streckenreaktivierung sind im SPNV-
Konzept 2030+/2040+ bereits beriicksichtigt:

[ ] Buchholz (in der Nordheide) - Jesteburg —
Hamburg-Harburg

[ | Neuenhaus — Coevorden

Weitere Strecken werden in Abhangigkeit der
Ergebnisse laufender Untersuchungen einzelner
Eisenbahninfrastrukturunternehmen (Soltau -
Liineburg und Bremervorde — Stade) und der lan-
desweiten  Streckenuntersuchung fortlaufend
durch Aktualisierungen beriicksichtigt.

Reaktivierung von Haltepunkten

Neben der Frage, welche Strecken sich zur Reakti-
vierung eignen, priifen wir fortlaufend auch Wiin-
sche nach Einrichtung zusatzlicher Bahnhalte.
Allerdings zeigt sich, dass das hochgradig ver-
netzte Liniennetz sowie die infrastrukturellen
Rahmenbedingungen nur wenig Raum fiir die Ein-
richtung bzw. Reaktivierung von Stationen eroff-
nen. Dennoch gehen wir fiir das SPNV-Konzept
2030+/2040+ davon aus, dass u.a. die nachfol-
genden Haltepunkte im Bereich der LNVG reakti-
viert werden:

[ | Rosdorf, Bunde, Ihrhove, Adendorf,
Altenwalde, Cappel-Midlum oder Spieka,
Verden-Dauelsen, Achim-Uphusen,
Neermoor, Belm, Vehrte, Alfhausen,
Osnabriick-Rosenplatz, Hildesheim-
Himmelsthiir, Kirchlinteln

Optimierung bleibt auf der
Tagesordnung

Wir werden dieses SPNV-Konzept kontinuierlich
weiterentwickeln. Zur Stdarkung des Tourismus
wollen wir direkte Verstdrkerziige priifen, um zum
Beispiel an Wochenenden in der Saison Fahrgdste
zur Nordseekiiste oder im Winter direkt in den
Siidharz zu bringen. Ebenso werden wir Durchbin-
dungen im Knoten Goslar priifen, um den Nordharz
besser an den Fernverkehr anzuschliefien.
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Fahrzeuge

Unsere Fahrzeuge: Hohe Qualitat
fiir 30 Jahre

Komfortable Ziige sind eine Voraussetzung, um
noch mehr Menschen fiirs Bahn fahren zu ge-
winnen. Die LNVG setzt daher bewusst eigene
Fahrzeuge ein, die an die Eisenbahnver-
kehrsunternehmen in den jeweiligen Netzen ver-
mietet werden. Wir wollen in der Hand haben, was
wo rollt, damit eine hohe Qualitat der Fahrzeuge si-
chergestellt werden kann. Auerdem sorgt der
Fahrzeugpool dafiir, dass sich bei der Ausschrei-
bung von Netzen nicht nur Unternehmen bewerben
konnen, die {iber eigene Fahrzeuge verfiigen. Das
starkt den Wettbewerb. Nicht zuletzt sind die von
der LNVG beschafften Fahrzeuge und die nunmehr
gleichzeitig mitbeauftragte Instandhaltung (iber
die gesamte Lebensdauer Garantie dafiir, dass die
getdtigte Investition nachhaltig wirkt, und die
Fahrzeuge fiir den SPNV in Niedersachsen zur Ver-
fligung stehen. Wir legen sehr hohen Wert auf die
Energieeffizienz und die flexible Nutzbarkeit der
Fahrzeuge.

Wir sind auf der Hohe der Zeit -
und manchmal sogar ein Stiick
weiter

In den kommenden Jahren erhalten wir fiir das Ex-
presskreuz Bremen-Niedersachsen 34 neue Dop-
pelstock-Triebziige. lhre Einstiege sind stufenfrei,
sie konnen auch von Rollstuhlnutzenden ohne wei-
tere Hilfe verwendet werden. Sie gehoren zu den
leisesten Nahverkehrsziigen Deutschlands - davon
profitieren Fahrgdste und Anlieger von Bahn-
strecken gleichermafien.

Eisenbahnfahrzeuge haben eine wirtschaftliche
Lebensdauer von 30 Jahren. Diese Nutzungszeit ist
nachhaltig — fiir die Umwelt und den Steuerzahler.
Bei der Ausstattung planen wir eine Modernisie-
rung gleich mit ein, um neue technische Entwick-
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lungen aufzunehmen: Nach einer Einsatzdauer von
etwa 15 Jahren bekommt jedes Fahrzeug dafiir ei-
ne ,,Hauptuntersuchung extra large (HU XL)“. Da-
bei werden unter anderem die Aufenlackierung
und alle Sitze erneuert, Anzeigen fiir die Fahrgast-
information ersetzt oder auch Beleuchtung und
Klimaanlagen verbessert. Damit reicht der Komfort
in diesen Fahrzeugen dann nahezu an Neufahr-
zeuge heran.

Wir wissen nicht, welche Innovationen es in den
kommenden Jahrzehnten bei der Gestaltung der
Ziige geben wird — aber wir werden Entwicklungen
mit vorantreiben. So testet derzeit ein Hersteller
mit zweien unserer Fahrzeuge wie das europdische
Zugbeeinflussungssystem ETCS genutzt werden
kann, um das automatisierte Fahren auf Regional-
strecken umzusetzen.

Ohne CO,-Ausstof} in die Zukunft

Die LNVG kauft keine neuen Dieselfahrzeuge mehr.
Wir haben 2012 von der Bahnindustrie eine Alter-
native zum Dieseltriebzug auf nicht elektrifizierten
Strecken gefordert und damit die Entwicklung der
ersten Wasserstoffziige der Welt angestofBen. Seit
2022 rollen sechs dieser Brennstoffzellen-Ziige fiir
uns, seit Herbst 2023 lduft der tdgliche Betrieb
ganz (iberwiegend mit Wasserstoff. Rund um
Bremervorde werden 14 Ziige rund 30 Jahre im
Einsatz sein.

70.000
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30.000

20.000
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Schon ab Ende der 2020-er Jahre werden wir wei-
tere Triebziige mit alternativen Antrieben einset-
zen, wenn keine elektrische Oberleitung zur Ver-
figung steht. Welche Technik wird das sein? Wir
haben Batterieantrieb (BEMU) oder Brennstoff-
zellenantrieb (H2MU) gegeniibergestellt. Ergeb-
nis: Der Einsatz von Batteriefahrzeugen ist auf den
ibrigen niedersdachsischen Strecken insbesondere
aus wirtschaftlichen Griinden vorzuziehen, da
beispielsweise die Anfangs- und Endpunkte
bereits elektrifiziert sind. Der Einsatz dieser
»Akku-Ziige* ist aber nur moglich, wenn vorhan-
dene Oberleitungen verldngert oder Oberleitungs-
inseln geschaffen werden, wo nachgeladen wer-
den kann. Damit wollen wir zugleich die Verein-
heitlichung der Fahrzeugflotte vorantreiben und
die Flexibilitat iiber deren technische Lebensdauer
erh6hen - bis hin zu einem spdteren Neuzuschnitt
von Liniennetzen.

Fahrzeuge flexibel einsetzen -
Triebziige ersetzen Lokomotiven

Lokomotiven rollen bei der LNVG ab etwa 2033
aufs Abstellgleis. Noch ziehen klassische Elektro-
und Dieselmaschinen unsere Doppelstockziige im
Hansenetz und im Netz Unterelbe. Wenn diese Lok-
Wagen-Ziige ersetzt werden miissen, werden wir
dort Doppelstock-Triebziige einsetzen. Denn: Beim
Lok-Wagen-Zug ist der Antrieb allein auf die Lok
konzentriert. Die Lok hat keine Sitzpldtze, der Zug
kann unterwegs praktisch nicht geteilt werden, um
verschiedene Ziele anzusteuern. Bei Triebziigen,
mit je einem Fiihrerstand vorne und hinten, sind
die Motoren im Zug verteilt, so steht mehr Platz fiir
Fahrgdste zur Verfiigung. AuBBerdem ist es mog-
lich, bis zu drei Triebziige zu kuppeln — und unter-
wegs auch wieder zu trennen. So kann flexibel auf
die Fahrgastnachfrage reagiert werden und es ist
vergleichsweise leicht, Ziige zu fliigeln, um ver-
schiedene Zielbahnhofe zu erreichen.

Barrierefreie Einstiege: Wir
schaffen Losungen

In Deutschland haben sich historisch verschiede-
ne Bahnsteighdhen entwickelt. An Hauptstrecken
ist inzwischen ein Einstieg auf 76 Zentimeter Hohe
iber Schienenoberkante zu finden. Auf anderen
Strecken sind 55 Zentimeter liber Schienenober-
kante vorhanden. Verschwinden wird das Maf3 von
38 Zentimeter Hohe liber Schienenoberkante.

Die Situation ist unbefriedigend, da zu befiirchten
ist, dass es an einer Bahnstrecke noch {iber Jahr-
zehnte verschiedene Einstiegshohen geben wird,
wenn der Bund Bahnsteige nicht schneller um-
baut. Hier gilt es, in enger Abstimmung mit den
Fordermittelgebern und der DB Lésungen zu ent-
wickeln, die eine Weiterentwicklung auch dieser
Verkehrsstationen ermdglicht.

Wir werden fiir neue Fahrzeuge verschiedene tech-
nische Losungen priifen, um Fahrgdsten trotzdem
einen barrierefreien Einstieg zu ermdoglichen.
Denkbar ist, im Fahrzeug Tiiren auf verschiedenen
Hohen zu haben. Es kann jeweils die Tiir genutzt
werden, die zum Bahnsteig passt. Weiterhin wer-
den wir die Eingangsbereiche so gestalten, dass
mit Hilfe von flachen Rampen der Fahrgastbereich
erreicht wird.

Bei neuen Doppelstockziigen, die auf Haupt-
strecken eingesetzt werden, werden wir nur noch
Fahrzeuge bestellen, die auf die Bahnsteigziel-
hohe von 76 Zentimeter optimiert sind und dort
einen niveaugleichen Zustieg erlauben. Der Ober-
stock wird aber immer nur mit Treppen zu errei-
chen sein.

Ein Instrumentenkasten voller
passender Moglichkeiten

In Niedersachsen setzen wir S-Bahnen, Regional-
bahnen und Regionalexpress-Ziige ein. Lange, Ka-
pazitat und Antriebsart kiinftiger Fahrzeuge sind in
den folgenden Tabellen zusammengefasst.
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Auf einen Blick

Tab.1 Instrumentenkasten Musterfahrzeuge

Regionalbahn

Sitz-
pldtze

Nr. Antriebsart Lange Konfiguration

1 |/ Diesel 45 m

zweiteilig 120

63 m  dreiteilig

Die Triebziige konnen in Einfach-, Zweifach- und
Dreifachtraktion fahren. Die Dieselfahrzeuge wurden
nur zur Information in die Aufstellung aufgenommen

Tab.2 Instrumentenkasten Musterfahrzeuge - S-Bahn

und Regionalexpress

Sitz-

Nr. Antriebsart Lange Konfiguration

plitze

SD - Single Deck
DD - Double Deck

Die 0. g. Triebziige kdnnen in Einfach-, Zweifach- und
Dreifachtraktion fahren.
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Anforderungen von heute -
Mindeststandards fiir morgen

Sechs Bereiche sind fiir die Fahrgdste in unseren
Fahrzeugen besonders wichtig: Bei neuen
Fahrzeugtypen legen wir auf technischen
Fortschritt bei diesen Punkten besonders wert.
Vorhandene Fahrzeuge werden bei der so
genannten ,Hauptuntersuchung XL Doppelstock-
wagen" (HU XL Dosto) grundlegend modernisiert.
Zu diesen wichtigen Punkten gehoren:

1. Fahrzeugausstattung
[ ] Videoaufzeichnung
| WLAN
| automatische Fahrgastzahlung
| Sitzplatzreservierung
2. Barrierefreiheit
| Beachtung der Bediirfnisse von
allen Fahrgastgruppen
| Einstiegsituation (Ubergang vom
Bahnsteig in das Fahrzeug und
Verteilung im Fahrzeug)
| Rampengestaltung im Fahrzeug
| Licht- und Raumgestaltung
| Bedienelemente
3. Tiren
| Durchgangsbreite und Tiirspuren

| lichte H6he

4. Mehrzweckbereiche, Mehrgenerationen-
bereiche, Fahrradbeférderung, Gepack

| Trennung der Nutzgruppen
| Besondere Bediirfnisse der
Nutzgruppen



5. Fahrgastinformationssystem
[ | Ansagen sowie Anzeigen innen
und auBen
[ | Informationsmonitore mit

Echtzeitinformationen

[ | Reisendenlenkung
6. Klima, Heizung, Liiftung
| Funktionalitat
[ | selbsttatige Steuerung,

Steuerung nach Konzentration
CO, im Fahrzeug

| Einstellung von hohen
Luftaustauschraten bei Bedarf

[ | nachhaltige Liiftung auch bei
Ausfall der Anlagen

Werkstatten und Instandhaltung
— Riickgrat eines stabilen
Betriebs

Wir setzen unsere Fahrzeuge in den verschiedenen
Netzen moglichst flottenrein ein — das erleichtert
unter anderem die Ersatzteilversorgung und In-
standhaltung in den Werkstatten. Wir streben an,
kiinftig immer mehr vorausschauend instand zu
halten. Durch den Einsatz von Sensorik in den
Fahrzeugen lasst sich ihr Zustand besser erken-
nen, Storungen werden prdventiv sichtbar. Damit
stellen wir eine effiziente und auf die Verfiigharkeit
ausgerichtet Instandhaltung sicher. Wir gestalten
die Vertrage fiir die verschiedenen Netze so, dass
die Instandhaltung fiir die komplette Lebensdauer
sichergestellt ist. Das gilt auch fiir die Versorgung
mit Ersatzteilen.

Werkstdtten miissen nah zum Einsatzgebiet lie-
gen, bestenfalls an Linien-End- oder -Kreuzungs-
punkten. Anhand der definierten Netze ist zu prii-
fen, ob weitere neue Werkstatten zu errichten sind.
AuBerdem streben wir an, dass Werkstatten so
ausgeriistet sind, dass sie bei besonderem Bedarf
auch Fahrzeuge anderer Standorte aufnehmen
kénnen.

Derzeit gibt es in Niedersachsen fiir die LNVG-Pool-
fahrzeuge folgende Werkstatten:

[ | Bremerviorde Diesel (Trieb-
ziige, Lok-
Wagen-Ziige),
Wasserstoff

[ | Hannover-Leinhausen Diesel

[ | Osnabriick Diesel

[ | Uelzen Diesel, Elektro
(Lok-Wagen-
Ziige)

[ ] Kiinftig in Bremen Elektro
(Triebziige)
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Infrastruktur

Mehr Infrastruktur fiir das
Comeback der Schiene

Niedersachsen ist Eisenbahnland, denn wichtige
Nord-Siid- und Ost-West Verbindungen fiihren
iber Braunschweig, Gottingen, Hannover, Olden-
burg und Osnabriick. Aber diese Strecken sind
schon lange {iberlastet. Wenn mehr Ziige im Nah-
und Fernverkehr rollen sollen, muss der Bund
dringend mehr Infrastruktur schaffen.

Bund muss Potential ausschopfen

Um der Schiene mehr Attraktivitdat und damit einen
hoheren Anteil bei der Bewdltigung des Verkehrs-
aufkommens zu ermdéglichen, muss die Infrastruk-
tur nachhaltig und umfassend ausgebaut werden.
Dies betrifft

[ ] den quantitativen und qualitativen
Ausbau der Hauptverkehrsachsen ein-
schlieBlich der Knoten-Bahnhofe als
Riickgrat des Schienennetzes.

[ ] den Ausbau der Nahverkehrsstrecken
einschliellich der Reaktivierung von
Bahnstrecken zu Gunsten des SPNV, um
weitere Teilrdume unmittelbar an die
Schiene anzubinden.

Als Aufgabentrdager fiir den SPNV werden wir
priifen, ob und inwieweit neue Strecken, auch
Schnellfahrstrecken in Verbindung mit einer ent-
sprechenden Verkniipfung mit dem regionalen
OPNV-Angebot, die Chance erbffnen, sehr attrak-
tive Anbindungen der Flache an Ballungsraume zu
schaffen.

Ziel aller Planungen muss es sein, die Strecken-
aus- und Neubauvorhaben (gleich ob Kapazitats-
erweiterung, Einsatz neuer Antriebstechniken oder
Reaktivierungen) prioritdir umzusetzen, die den
héchsten Zuwachs an Verkehrsleistung (Anzahl
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Reisende x Reiseweite) versprechen. Dies schafft
zudem wirtschaftlich die Basis, neue Projekte aus
nachfragebedingten Mehrerlosen heraus zu finan-
zieren und ist gleichzeitig im Sinne des Gelingens
der Verkehrs- und Klimawende.

Treiber des Ausbaubedarfs

Der Ausbau der Schieneninfrastruktur in Nieder-
sachsen wird in der nachsten Dekade durch zwei
wesentliche Faktoren bestimmt werden: Die Um-
setzung des Deutschlandtaktes (unter anderem
Halbstundentakt im Nah- und Fernverkehr) und
Ausbaunotwendigkeiten zur Umsetzung der
Verkehrs- und Klimawende.

Fiir die Verkehrs- und Klimawende sind drei Punkte
entscheidend:

[ | Die Aufnahmefdhigkeit des Schienen-
netzes muss gesteigert werden. Ein
wesentlicher Teil der heute nicht
zufriedenstellenden Betriebsqualitat
riihrt von der Uberlastung des
Schienennetzes, des Mischverkehrs von
Fern- mit Regional- und Giiterverkehr bzw.
dem in Teilen in den letzten Jahrzehnten
betriebenen Riickbau der Netzkapazitat
her (z.B. Riickbau von Weichen oder
Uberholgleisen).

[ ] Der Bund muss Strecken in der Flache
schneller elektrifizieren. Das ist die
effizienteste Antriebsform. Das
Streckennetz wird flexibler bei Stérungen
oder Baustellen.

| Wo eine Elektrifizierung in der Flache
fehlt, muss der Bund, zum Beispiel durch
Oberleitungsladeinseln, die Moglichkeit
schaffen, alternative Antriebsformen
einsetzen zu konnen, um auf Diesel-
antrieb verzichten zu kénnen.

Der Bund muss bauen. Dafiir braucht es endlich
auch eine Planung, die ineinandergreift und sich
ergdnzt. Es gilt, die zahlreichen notwendigen Infra-
strukturmafinahmen unter Beriicksichtigung der
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planerischen, baulichen und finanziellen Ressour-
cenin eine sinnvolle Umsetzungsstrategie zu iiber-
fuihren, die die Effekte dieser MaBnahmen fiir den
Fahrgast erlebbar machen - etwa durch hohere
Piinktlichkeit, kiirzere Reisezeiten oder dichtere
Takte.

Hier wollen wir uns einbringen und gemeinsam mit
Bund und Bahn solche Projekte voranbringen, um
dabei nach Moglichkeit zeitgleich noch Synergie-
effekte heben zu kénnen. Beispiel dafiir ist die von
uns geplante Elektrifizierung der Strecke Cuxhaven
- Bremerhaven. Gemeinsam mit dem Bedarfsplan-
Vorhaben des Bundes zur Elektrifizierung des
Streckenabschnittes Stade — Cuxhaven, das pri-
mar dem Giiterverkehr dient, konnte damit die
Tourismusregion Cuxhaven auch im Personenver-
kehr verkehrlich deutlich besser mit dem Binnen-
land verkniipft werden. Die Strecke Oldenburg -
Osnabriick wollen wir durchgehend elektrifizieren;
davon versprechen wir uns zusammen mit
weiteren AusbaumaBnahmen im Teilnetz Weser-
Ems die grofiten verkehrlichen, betrieblichen und
wirtschaftlichen Effekte.

Auch bei der Ausgestaltung von Oberleitungslade-
inseln wollen wir aufbauend auf den Elektrifizie-
rungspldanen des Bundes diese so entwickeln,
dass der grofitmogliche verkehrliche und 6ko-
logische Nutzen erzielt wird. So wollen wir durch
den friihzeitigen Einsatz batterieelektrischer Fahr-
zeuge im Heidekreuz eine Nachladeinfrastrukturin
Soltau fiir den Einsatz lokal emissionsfreier Fahr-
zeuge sowohl zwischen Buchholz in der Nordheide
und Hannover als auch zwischen Bremen und Uel-
zen schaffen; die Nachladeinsel soll dann auf-
wdrtskompatibel mit der Elektrifizierung der
Strecke Langwedel — Uelzen, wie sie im Bundes-
verkehrswegeplan vorgesehen ist, weiterent-
wickelt werden. Langfristig streben wir auch die
Vollelektrifizierung der Strecken von Buchholz in
der Nordheide bis Bennemiihlen vor den Toren
Hannovers an. Um bis Ende der 30iger Jahre die
Dieseltriebwagen durch lokal emissionsfreie Fahr-
zeuge ablosen zu konnen, sollen auf den heute
nicht elektrifizierten Strecken im Harzvorland und
Weserbergland ebenfalls Nachladeinseln fiir
»Akku“-Fahrzeuge errichtet werden. Fiir den Be-

trieb von Hannover {iber Hildesheim bis nach Bad
Harzburg planen wir in einem zweiten Schritt sogar
eine durchgdngige Elektrifizierung dieser Strecke.

Wir brauchen mehr Infrastruktur
in ganz Niedersachsen

Die Anbindung der Flache an die Ballungsraume
kann nachhaltig nur verbessert werden, wenn
neben dem Ausbau der Infrastruktur in der Flache
parallel auch die Verkniipfungspunkte mit dem
iberregionalen Netz kapazitiv ertiichtigt werden.
Das heifit: Besonders in den Bahnknoten
Hannover, Hamburg, Bremen, Oldenburg und
Osnabriick braucht es mehr Platz, damit dort auch
mehr Schienenpersonennahverkehr (SPNV) fahren
kann. Die Entweder-Oder-Diskussion zwischen
Stadt und Land muss iiberwunden werden in Rich-
tung einer Sowohl-Als-Auch-Philosophie. Das gilt
sowohl fiir die Diskussion, wo die verfiigharen
Mittel in die Infrastruktur investiert werden, als
auch fiir die Art der MaBnahmen selbst.

Eine Diskussion iiber starkere Forderung der Infra-
struktur in der Flache greift in Teilen zu kurz. Bei-
spielhaft dafiir seien genannt:

[ ] Reaktivierung der Bahnstrecke Buchholz-
Jesteburg - Hamburg-Harburg: Planung
und Umsetzung stockten lange an der
Frage, wie die geplanten SPNV-Verkehre
in den Bahnhof Hamburg-Harburg
eingebunden werden kdénnen.

[ ] Die angestrebte Verdichtung des Fahr-
planangebotes auf der Achse Oldenburg-
Osnabriick und die parallel geplante Re-
aktivierung der ,, Tecklenburger Nord-
bahn“ Recke — Osnabriick werfen zentral
die Frage auf, wie diese zusatzlichen
Verkehre in Summe in den ausgelasteten
Knoten Osnabriick iiberhaupt einge-
bunden werden kénnen.

Auch die Einfiihrung von IT-gestiitzten Siche-
rungssystemen (Digitale Stellwerke, European
Train Control System (ETCS)), zundchst auf ausge-
wadhlten europdischen Schienenkorridoren, wird
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erhebliche Auswirkungen auf den SPNV auch jen-
seits dieser Magistralen haben. Da ein Teil der Leit-
und Sicherungskomponenten vom Netz in die Fahr-
zeuge verlegt wird, miissen die Fahrzeuge, die auf
diesen Strecken verkehren — und sei es nur auf
kurzen Teilabschnitten wie zum Beispiel in den
Bahnknoten - entsprechend aus- oder nachge-
riistet werden. Gerade die ETCS-Nachriistung von
Fahrzeugen ist eine sehr grof3e Herausforderung in
Bezug auf die Zeit und Kosten der Umsetzung. Um
diesen Anforderungen gerecht werden zu kénnen,
bedarf es einer klaren Ausbaustrategie von DB
Netz. Hieraus werden wir als Aufgabentrdger
Schlussfolgerungen sowohl fiir beabsichtigte Aus-
bauvorhaben fiir Nahverkehrsstrecken, die in kiinf-
tig mit ETCS ausgeriistete Strecken miinden, als
auch fiir den perspektivischen Fahrzeugeinsatz
ziehen miissen.

Generalsanierung des Netzes -
ein Anfang scheint greifbar

Einen ersten wichtigen Schritt zur Steigerung der
Leistungsfdhigkeit des Netzes erwarten wir von der
jetzt beabsichtigten Generalsanierung der hoch-
belasteten iiberregionalen Schienenkorridore. Als
Antwort auf die zunehmenden Storeinfliisse aus
der Infrastruktur scheint eine konzertierte Aktion,
Streckenabschnitte gezielt gesamthaft zu betrach-
ten und umfassend durchzuarbeiten, um diese An-
lagen dann iiber langere Zeitrdume weitgehend
storungsfrei und mit gezielten kapazitatssteigern-
den Effekten, wie z.B. der Ausriistung mit ETCS,
vorhalten zu kdnnen, vielversprechend. Fiir die Ar-
beiten sollen die Strecken fiinf bis sechs Monate
voll gesperrt werden. Die Organisation der notwen-
digen (Schienen-)Ersatzverkehre, aber auch bei-
spielsweise die dauerhaft sicher zu stellende Er-
reichbarkeit von Werkstatten, stellt auch uns als
Aufgabentrdger vor bislang unbekannte Heraus-
forderungen. Wie grof3 diese Herausforderung fiir
uns als LNVG in den ndchsten Jahren sein wird,
veranschaulicht die folgende Ubersicht.

Auch dervon DB AG zugesagte anschliefRende fiinf-
jahrige Verzicht auf jegliche baubedingte Kapazi-
tatseinschrankungen ist durchaus differenziert zu
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Voraussichtliche
Umsetzung

2027

Streckenabschnitt

Berlin — Lehrte

Hamburg — Bremen 2028

Nordstemmen — Gottingen 2028

Lehrte - GroB Gleidingen 2029

Bremen - Osnabriick — Miinster 2030

betrachten — schliefilich gilt es, auch jene Bauvor-
haben absehbar noch realisieren zu kénnen, die
sich nichtin diese Generalsanierung haben eintak-
ten lassen.

D-Takt: Ausbau- und
Finanzierungsbedarf

Fernverkehr im 30-Minuten-Takt und eine Verdich-
tung des Nahverkehrs sind Hauptziele des D-
Taktes. Die Umsetzung erfordert umfassenden
Infrastrukturausbau, der innerhalb der Geltungs-
dauer dieses Konzeptes nicht vollstandig geleistet
werden kann. Wahrend die vom Land zum GVFG an-
gemeldeten Mafinahmen zur Umsetzung des
Deutschlandtaktes nicht infrage stehen, stellen
die in der Infrastrukturliste des D-Taktes enthalte-
nen Maflnahmen der sogenannten , Mittelbaren
Wirkung* eine erhebliche finanzielle Herausforde-
rung fiir Land und Aufgabentrdger dar, da der Bund
die Finanzierung dieser Projekte letztendlich in die
Verantwortung des Landes und der Aufgaben-
trager stellt.



Infrastruktur

Der Verweis auf die Bereitstellung von Mitteln aus
dem Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz
(GVFG-Mittel) bedeutet, dass Land und Aufgaben-
trager aufgrund der nur anteiligen Bundesforde-
rung in der Pflicht stehen, die jeweilige Komple-
mentdrfinanzierung sicherzustellen — zusatzlich zu
den Streckenausbaumafinahmen, die wir uns
selbst zum Ziel gesetzt haben und deren verkehr-
liche Effekte wir {iber entsprechende Angebots-
konzepte bereits in die D-Takt-Konzeption einge-
spielt haben. Fiir diesen Aspekt der ungeklarten Fi-
nanzierung des Deutschlandtaktes sieht das Land
noch Klarungsbedarf.

Verkehrs- und Klimawende:
Ausbaubedarf

Um mehr Menschen fiir das System Bahn zu
gewinnen, muss das Angebot attraktiv und ver-
ldsslich sein und nach Méglichkeit erweitert wer-
den. Dieses scheitert hdufig an dem, was die bun-
deseigene Infrastruktur zuldsst — gerade auf regio-
nalen, zumeist eingleisigen Strecken. Die Weiter-
entwicklung regionaler Bahnstrecken ist zwingend
fiir Angebotsverbesserungen und um durch (Teil)-
Elektrifizierungen heutige Dieseltriebwagen durch
lokal emissionsfreie Fahrzeuge ersetzen zu kon-
nen.

Unser Fokus liegt derzeit beim Ausbau dieser
Strecken fiir den Nahverkehr:

[ ] Teilnetz Weser-Ems mit den Strecken
Oldenburg — Osnabriick und Delmenhorst
— Vechta — Hesepe: Dort gibt es eine sehr
hohe Streckenauslastung. Die
Betriebsqualitdt ist gering.

[ | Heidebahn (Buchholz/Nordheide — Soltau
— Hannover): Die Infrastruktur ist auf das
Status-quo-Betriebskonzept zugeschnit-
ten; Abweichungen im Betrieb
fiihren zu erheblichen Qualitats-

einbriichen.
[ ] Strecke Liineburg — Dannenberg
[ | Strecke Kreiensen — Holzminden (-

Langeland): Hier gilt es, Nahverkehr im
Stundentakt anzubieten und gleichzeitig
die Verkniipfung aus dem Weserbergland
mit der Nord-Siid-Achse Hannover-
GOottingen zu verbessern.
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Ein Baustein - die Reaktivierung
von Strecken

Reaktivierung von Strecken ist ein weiterer
Baustein, die Zugangsschwelle zum System Bahn
abzusenken. Daher verfolgen wir neben dem
Ausbau vorhandener Infrastruktur Streckenreakti-
vierungen als Teil der Mobilitditswende, um wei-
teren Teilrdumen den unmittelbaren Zugang zur
Bahn zu ermoglichen. Veranderte Rahmenbedin-
gungen, wie verbesserte Forderbedingungen fiir
Investitionen bei Streckenreaktivierungen mit
GVFG-Mitteln des Bundes und eine weiterent-
wickelte Verfahrensanleitung fiir die Standardi-
sierte Bewertung im Sommer 2022, bieten verbes-
serte Rahmenbedingungen fiir die Finanzierung
der dafiir erforderlichen Investitionen. Dabei bleibt
im Konzert aller beabsichtigten Mafnahmen zur
Weiterentwicklung des SPNV zu beriicksichtigen,
dass Reaktivierungsstrecken auch unter Klimaas-
pekten nur begrenzte Wirkung entfalten, da sie nur
geringere Verkehrsstrome in den Blick nehmen.
Zudem sind die Rahmenbedingungen gerade in
einem Flachenland wie Niedersachsen wirtschaft-
lich vielfach herausfordernd.

So begleiten wir neben der Reaktivierung der
Strecke Buchholz - Maschen — Hamburg-Harburg
fiir den SPNV auch aktiv die geplante Verlangerung
der bereits reaktivierten Strecke Bad Bentheim -
Neuenhaus in das niederlandische Coevorden. Da-
mit wird in den kommenden Jahren voraussichtlich
eine dritte Schienenverbindung in die Niederlande
angeboten werden konnen und Grundlage fiir eine
noch intensivere grenziiberschreitende Zusam-
menarbeit sein.

Ferner stehen wir in enger Abstimmung mit den Be-
treibern der Schienenstrecken Stade - Bremer-
vorde und Liineburg - Soltau, um auch diese
Strecken fiir den SPNV zu entwickeln, damit die
dafiir notwendigen Ausbaumafinahmen planerisch
aufbereitet werden kénnen. Parallel gilt es, die
Finanzierungsgrundlagen fiir den laufenden SPNV-
Betrieb auf diesen Strecken, das heif3t die erfor-
derlichen Betriebskostenzuschiisse fiir den Perso-
nenverkehr, langfristig abzusichern. Grund dafiir
sind die Forderbedingungen fiir die Infrastruktur-
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finanzierung, die eine langjdhrige, in der Regel
zwanzigjdhrige, Bestellgarantie des Aufgaben-
tragers fiir ein definiertes Fahrplanangebot vo-
raussetzen.

SchlieBBlich unterstiitzen wir das im Koalitions-
vertrag 2022 der niedersdchsischen Landesregie-
rung festgehaltene Ziel, die Chancen der
Reaktivierung von stillgelegten Bahnstrecken zu
nutzen. Dazu haben im Frithjahr 2023 in Abstim-
mung mit dem Niedersdchsischen Ministerium fiir
Wirtschaft, Verkehr, Bauen und Digitalisierung ein
Programm entwickelt, um unter Beriicksichtigung
der absehbaren finanziellen Rahmenbedingungen
diejenigen weiteren Strecken herauszufiltern, die
die giinstigsten Voraussetzungen fiir eine Reakti-
vierung und Férderung der Investitionen durch den
Bund erwarten lassen.

Stationen - Herstellung der
durchgdngigen Barrierefreiheit

282 Bahnhofe und Stationen gibt es im Bereich der
LNVG - 78 Prozent von ihnen sind barrierefrei und
dieser Anteil wdchst weiter. Wir wollen, dass
mobilitdatseingeschrankte Menschen jede Station
barrierefrei nutzen koénnen. Niedersachsen hat
sich in den vergangenen 25 Jahren mit vielen
Millionen Euro am Ausbau beteiligt, eigentlich
wdre das alleinige Aufgabe der Deutschen Bahn
beziehungsweise des Bundes.

Auch die in den letzten Jahren noch nicht aus-
gebauten Stationen miissen barrierefrei werden.
Allerdings handelt es sich dabei in Teilen um Sta-
tionen, bei denen das besonders aufwendig wer-
den konnte. Sie stellen aufgrund der rdumlichen,
technischen oder auch verkehrlichen Gegeben-
heiten besondere Anforderungen an die Umset-
zung. Diese Anforderungen kénnen sowohl wirt-
schaftlicher als auch technischer Natur sein. Hier
gilt es, in enger Abstimmung mit den Fordermittel-
gebern und der DB Losungen zu entwickeln, die
eine Weiterentwicklung auch dieser Verkehrs-
stationen ermoglichen.



Infrastruktur

Besonders erschwert wird der Ausbau durch die
verschiedenen Bahnsteighohen, die es in Deutsch-
land gibt. Die Spreizung der tatsachlichen Bahn-
steigh6hen reicht von 38 Zentimeter (und weniger)
bis hin zu 96 Zentimeter wie z.B. bei der S-Bahn
Hamburg. Daher musste zundchst gerade auf
Strecken auBerhalb des Hauptnetzes ein Konzept
zur Vereinheitlichung von Bahnsteighdhen auf 76
Zentimeter Bahnsteighohe zur Anwendung kom-
men. Hintergrund: Mit dem Bahnsteigh6hen-
konzept 2019 hat DB Station&Service als grofiter
Betreiber von Verkehrsstationen in Deutschland
ihre Ausbaustrategie dahingehend geschérft, dass
langerfristig alle Stationen auferhalb von
Stadtschnellbahn-Systemen eine Bahnsteigkan-
tenhohe von 76 Zentimeter aufweisen sollen.

Das kann Folgen haben, die eigentlich niemand
will: Diese Ausbauphilosophie der DB muss
dringend mit einem Ausbaukonzept unterlegt
werden, um die Stationen, deren Bahnsteige 38 cm
oder niedriger sind, schnellstmoéglich auszubau-
en; immerhin gibt es im Bereich der LNVG aktuell
noch 35 Stationen, deren Bahnsteige max. 38 cm
hoch sind. Nur wenn diese Bahnsteige ausgebaut
werden, ist tiberhaupt eine durchgangige Barriere-
freiheit mit einem niveaugleichen Einstieg in den
Zug erreichbar. Zudem gilt es, den jetzt erreichten
hohen Stand der Barrierefreiheit in der Flache, der
durch den Ausbau vieler Bahnsteige auf 55 cm und
die darauf ausgerichtete Beschaffung insbeson-
dere von Dieseltriebwagen mit angepasster Ein-
stiegssituation erreicht wurde, nach Méglichkeit
nicht zu beeintrachtigen. Zur Erreichung einer
durchgdngigen Barrierefreiheit im System Bahn
bedarf es daher einer langfristigen, abgestimmten
Strategie zum Ausbau aller Stationen und dem Ein-
satz neuer Fahrzeuge. Dies wird eine der wesent-
lichen Aufgaben der ndachsten Jahre im Bereich der
Stationsentwicklung und des Fahrzeugeinsatzes
sein und erfordert eine intensive Abstimmung
auch mit den benachbarten Aufgabentragern.
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LNVG in Zahlen

90 Millionen Fahrgﬁste nutzen
jahrlich den SPNV der LNVG .

l

/
//

Der SPNV elektrisiert schon
lange

54% der Strecken sind elektrifiziert -Tendenz steigend

Die Gesellschaft wandelt sich,

das Bahnsystem wird barrierefrei

In den Netzen der LNVG sind 282 Stationen, 78 % davon
sind barrierefrei

100 % der Ziige verfiigen iiber Mehrzweckbereiche und
behindertengerechte Toiletten
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Infrastruktur LNVG in Zahlen

39 Millionen Zugkilometer ®® = @

im Jahr 2023 =973x um die Welt. Wir
wollen eine Steigerung um 25 % bis

2030 und um 50 % bis 2040 I I

14 Brennstoffzellenfahrzeuge

rollen seit 2023 fiir uns, die ersten weltweit

2040 werden unsere Ziige keine CO,-

Emissionen ausstof3en
Innerhalb von 10 Jahren wollen wir den CO,-Ausstof3 halbieren
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