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Vorwort

Die Arbeitsgemeinschaft Moorexpress, in der sich Politikerinnen und Politiker, Expertinnen
und Experten aus den Verwaltungen der Landkreise, Stddten und Gemeinden und andere
Interessierte aus dem Land zwischen Elbe und Weser seit dem Friihjahr 2002
zusammengeschlossen haben, ist nicht ohne Erfolg geblieben. Nachdem schon der
Aufsichtsrat der EVB den Auslaufbetrieb der Strecke beschlossen hatte, kam die Wende mit
der Sendung des Nordwest-Radios am 26. Januar 2004, in der Herr Dr. Gorka von der
Landesnahverkehrsgesellschaft erklart hatte, dass er sich bei der Landesregierung fiir den
Vorschlag einsetzen wiirde, die Kosten fiir die Sanierung der Strecke zum Erhalt der
touristischen Verkehre, die fiir den néchsten 5 Jahre mit 1,4 Mio. € angesetzt wurde, auf das
Land, die Landkreise und die Stiddte und Gemeinden zu je einem Dritteln zu verteilen. Herr
Dr. Gorka wortlich: ,,An und fiir sich sage ich, sowohl fiir den Schienengiiterverkehr als auch
fiir den Tourismus lohnt sich dieses in den 5 Jahren, nicht fiir den Regelbetrieb.” Diese
Bemerkung hat einen taktischen und einen strategischen Aspekt. Der SPNV wird zwar im
Augenblick abgewehrt. Aber die Strecke hat Bedeutung zunéchst fiir die touristischen
Verkehre und den Giiterverkehr. Sie hat somit Qualitit fiir zukiinftige Entwicklungen, was
alle bisherigen Gutachten zur Strecke bestétigt haben.

Dann ging alles ziemlich schnell. Durch die Aufsichtsratssitzung der EVB am 12.02.2004
vorbereitet, erreichten die Landtagsabgeordneten Frau Riihl und Herr Miesner beim
Verkehrsminister den Durchbruch. Das Verkehrsministerium ist bereit, fiir die Strecke des
Moorexpress 50% der Instandsetzungskosten fiir die ndchsten 5 Jahre aus einem Topf fiir
nicht DB-eigene Strecken mit Giiterverkehr zu finanzieren, wenn die Landkreise, Stiddte und
Gemeinden die Komplementérmittel in gleicher Hohe zur Verfiigung stellen. Zu diesem
Thema hat sich 8. Mirz die ,,Verhandlungsdelegation zusammen mit Herrn Koch in
Bremervorde getroffen. Fiir den Landkreis Stade war auch Herr 1. Kreisrat Michael Roesberg
dabei. Die Frage war, wie eine gerechte Verteilung der finanziellen Lasten erfolgen sollte.
Vorausgesetzt war dabei, dass nach neuestem Stand in den nédchsten 5 Jahren insgesamt 1
Mio. € fiir die Instandhaltung der Strecke aufgebracht werden miissen. Davon werden tiber
das Land voraussichtlich 500.000 € finanziert. Fiir die Landkreise, Stidte und Gemeinden
bleiben dann ebenfalls 500 000 € fiir die Jahre 2004 bis 2008.

Fiir die Aufteilung dieser Kosten wurde folgender Vorschlag angenommen: Die Landkreise
Stade, Rotenburg und Osterholz tragen 50% der Kosten. Die Stddte Stade, Bremervorde und
Osterholz-Scharmbeck tragen 25 % der Kosten. Die Gemeinden Fredenbeck, Geestequelle,
Gnarrenburg und Worpswede tragen ebenfalls 25% der Kosten. Allen Beteiligten ist deutlich,
dass die nichsten Jahre genutzt werden miissen, durch geeignete Mallnahmen weitere
Zuwichse bei den touristischen Verkehren mit dem Moorexpress zu erreichen.

Doch die Bemiihungen der Arbeitsgemeinschaft zielen natiirlich weiter auf die Reaktivierung
der Strecke fiir den Schienenpersonennahverkehr. Der Kommunalverbund
Bremen/Niedersachsen hat die Strecke in seine Uberlegungen einbezogen, wenn es um
bevorzugte Siedlungskorridore an den Schienenstrecken rund um Bremen geht. Die
Potenziale dieser Strecken miissen abgeschitzt werden und es muss festgestellt werden,
welche Bedeutung sie fiir die Zukunftsentwicklung der jeweiligen Region haben. Schlieflich
hat Herr Dr. Gorka auf dem 1. Bahnkongress 2002 in Hannover fiir die Zeit nach 2007 eine
Neubewertung der Kat 5 Strecken (Strecken nur mit Giiterverkehr) in Niedersachsen in
Aussicht gestellt, die die zukiinftige Siedlungsstrukturen beriicksichtigen soll.

Unter dem Thema ,,Mit dem Moorexpress in die Zukunft des ldndliches Raumes zwischen

Elbe und Weser* hatten der Verkehrsclub Deutschland, Landesverband Niedersachsen, und
das Niels-Stensen-Haus zur zweiten Tagung in Sachen Moorexpress zum 10. Oktober 2003
eingeladen. Mitfinanziert wurde sie aus Mitteln des EU-Projekts Target, das solche Projekte
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fordert, die umweltfreundliche Mobilitdt zum Bestandteil von Regionalplanung und
Tourismuskonzepten machen. Burckhard Rehage, politisch-kultureller Referent im Niels-
Stensen-Haus, begriiite die zahlreich erschienenen Teilnehmer. Unter ihnen waren der
Landtagsabgeordnete Axel Miesner, zahlreiche Biirgermeisterinnen und Biirgermeister, die
Geschiftsfiihrer der Touristikagenturen und —verbédnde, Vertreter von Wirtschafts- und
Naturschutzverbéinden und viele andere interessierte Institutionen und Einzelpersonen.

Ebenfalls anwesend war der Geschéftsfiihrer der EVB, Ulrich Koch.

Biirgermeister Ernst Bayer aus Gnarrenburg richtete im Namen der Biirgermeister der an der
Strecke liegenden Gemeinden ein GruBwort an die Anwesenden und bedankte sich dafiir, dass im
Niels-Stensen-Haus einem wichtigen kommunalpolitischen Anliegen eine Plattform geboten wird.
Ein Aus fiir den Moorexpress wiirde seiner Meinung nach fiir die betroffenen Kommunen einen
groBen wirtschaftlichen Verlust bedeuten. Das betreffe sowohl den Tourismus, der mit dem
Moorexpress als Riickgrat in den Gemeinden neu aufgebaut werde, aber auch z.B. die Humuswerke
in Gnarrenburg, die sich auf die Bahn als giinstigerem Transportmittel festgelegt haben und jetzt
ihren Lieferverpflichtungen in die stideuropéischen Lander nur unter erschwerten Bedingungen
nachkommen konnen, weil eine Eisenbahnbriicke bereits mit voller Last nicht mehr befahren
werden darf.

Eine lange Reise aus Tiibingen hatte Bernd Strobel auf sich genommen, um als Vorstandsmitglied
der Hohenzollerischen Landesbahn AG (HzL) und der Stidwestdeutschen Verkehrs AG iiber
,Erfolgreichen Schienenpersonennahverkehr in der Flache durch reaktivierte Strecken und
verbessertes Angebot* zu berichten. Erstaunlich ist, wie zahlreich die Reaktivierungen von Strecken
in Stiddeutschland sind. Darunter sind auch Strecken in diinn besiedelten Rdumen, die schon
abgebaut oder deren Gleise liberwuchert waren. Die Erfahrung sei immer wieder, dass die
urspriinglich angenommenen Nutzerzahlen um ein Mehrfaches tibertroffen worden sind. Das liege
wohl insbesondere daran, dass nicht nur Schiiler und Pendler, wie prognostiziert, das
Schienenangebot nutzen, sondern auch viele Biirgerinnen und Biirger, die sich zum
Einkaufsbummel und zu Freizeitfahrten auf den Weg machen und durch ein attraktives Angebot
(komfortable Fahrzeuge und Vertaktung) dazu motiviert werden. In der Flédche reicht der
Stundentakt mit einer Verdichtung am Morgen und Nachmittag fiir den Schiiler- und
Pendlerverkehr. Zwar seien in den stiddeutschen Bundeslidndern die Rahmenbedingungen fiir
Reaktivierungen z.T. giinstiger und die Lander und Gebietskorperschaften bei der Umsetzung
motivierter, aber es gibe auch immer wieder Bedenken, die mit Ausdauer iberwunden werden
miissen. Da seien die Schwaben halt Dickschidel, die sich von ihrem als richtig erkannten Weg
nicht so leicht abbringen lassen. Mancher Zuhdérer fragte sich bei den sehr interessanten und
lebendigen Ausfiihrungen von Herrn Strobel, ob er mit dem eisenbahnpolitischen nicht auch
gleichzeitig den wirtschaftlichen Erfolg der siidlichen Bundeslidnder beschreibt.

Ein lang gehiitetes Geheimnis brachte Prof. Dr. Gerd Weidemann unter der Uberschrift

,Darf’s ein wenig giinstiger sein?* ans Licht der Offentlichkeit: das Gutachten der
Landesnahverkehrsgesellschaft, in dem die Reaktivierungswiirdigkeit der 57 Strecken ohne
Personenverkehr in Niedersachsen untersucht wird. Auf dieses Gutachten berufen sich alle,

die eine Reaktivierung der Strecke Osterholz-Scharmbeck — Stade fiir volkswirtschaftlich

sinnlos halten. Dabei geht es vor allen Dingen um das vermutete geringen Nachfragepotential
und die hohen Investitionskosten. Professor Weidemann konnte nachweisen, dass aufgrund

neuer Berechnungen, die auch schon auf der ersten Moorexpresstagung dargestellt worden

sind, das Pendler-Potential mit ca. 1.300 Personen pro Werktag anzusetzen ist und damit um
2,5-fach hoher als in dem Gutachten der Landesnahverkehrsgesellschaft eingeschitzt werden
muss. Nicht beriicksichtigt sind dabei die Schiiler der berufsbildenden Schulen. Hinzu

kommen noch die Freizeit- und Einkaufsbummelfahrten, die in die Berechnungen gar nicht
aufgenommen worden sind und damit zu einem erstaunlich hohen Fahrgastaufkommen

jeweils beitragen. Bei den Berechnungen der Investitionskosten fiir eine Sanierung der

Strecke Osterholz-Scharmbeck Bremervorde ist es so, dass diese von der
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Landesnahverkehrsgesellschaft mit 21,07 Mio. € angegeben werden, nach den Berechnungen
der EVB aber nur 10,88 Mio. € betragen. Nach Aussage von Herrn Weidemann ist auch an
vielen anderen Stellen des Gutachtens zu bemerken, dass die Ortlichen Verhéltnisse nicht
ausreichend berticksichtigt wurden und sich damit die Tendenz ergibt, eine Reaktivierung von
vornherein als aussichtslos erscheinen zu lassen. Prof. Weidemann kommt zu dem Ergebnis:
,Insgesamt sind die SchluBfolgerungen der LNVG zur Reaktivierungswiirdigkeit des
Moorexpress als nicht seris zu kennzeichnen, weil sie auf einer Vielzahl unrealistischer oder
nicht belegter und somit nicht nachpriifbarer Abschitzungen basieren. Es ist
unverantwortlich, wenn die Landesregierung als Haupteigner der EVB auf dieser Grundlage
den Verfall vorhandener Infrastruktur in Kauf nimmt und den Zusammenbruch einer in den
letzten Jahren mit 6ffentlichen und privaten Mitteln aufgebauten touristischen Infrastruktur,
die ein wesentliches wirtschaftliches Standbein der gesamten Region im Elbe-Weser-Dreieck
bildet, verursacht.

Es muss auf allen politischen Ebenen fiir eine Reaktivierung des Moorexpress gekampft
werden. Dabei geht es zunidchst um die touristischen Verkehre, aber im Weiteren auch um
den allgemeinen SPNV .*

Dr. Jiirgen Brunsing von der Hochschule Bremen fiihrt die wissenschaftliche Begleitung des
jetzt noch laufenden Projektes MobiTour durch, in dem es um Erarbeitung von touristischen
Konzepten, die verschiedene Verkehrsmittel verkniipfen, deren Umsetzung, Vermarktung und
Optimierung im Land zwischen Elbe und Weser geht. Dabei spielt der Moorexpress eine
wesentliche Rolle. Herr Brunsing fiihrt Befragungen durch, in denen es um die Wirksamkeit
der Konzepte und ihrer Umsetzung geht. Neben vielen interessanten Details, die z.T. auch
schon umgesetzt werden konnten, ist ein wesentliches Ergebnis, wie Herr Dr. Brunsing in
seinem Referat berichtete, dass der Moorexpress einen hohen Euro-Betrag einfihrt. Fiir die
meisten Besucher ist der Tourismus im Teufelsmoor eng mit dem Moorexpress verbunden.
Mit Recht sei der Moorexpress das wichtigste Projekt in der Kooperation der drei
touristischen Verbinde Touristikagentur Teufelsmoor — Worpswede — Unterweser e.V.,
Touristikverband Landkreis Rotenburg (Wiimme) e.V. und Tourismusverband Landkreis
Stade/Elbe e.V.

Unter der Uberschrift ,,Die Bedeutung des Moorexpress fiir die Entwicklungsprozesse im
ldndlichen Raum am Beispiel Kollbecksmoor (Worpswede-Ostersode) stellte Heiko
Hillmann vom Planungsbiiro ISTRA in Hiittenbusch dar, welche Zusammenhénge zwischen
Landwirtschaft, Tourismus, Siedlungsentwicklung und dem Moorexpress bestehen, die jetzt
gerade im Rahmen des Dorferneuerungsverbundes im Kulturland Teufelsmoor erarbeitet und
in konkrete Projekte umgesetzt worden sind. Dazu gehéren u.a. ein umfangreiches
Radwanderwegenetz mit Radwanderweg an der Kollbeck und Hamme fiir den
Fahrradtourismus, die Schaffung von Ferienwohnungen in den aufgegebenen Héfen der alten
Findorff-Strukturen, der Bau eines Hafens fiir die Torfkiihne am Ubergang von Oste-Hamme-
Kanal und Kollbeck/Hamme. Ein sehr interessantes Projekt von tiberdrtlicher Bedeutung ist
die Rekonstruktion des Ostersoder Bahnhofes im Rahmen der Dorferneuerung, in dem dann
eine Direktvermarktung heimischer Produkte, eine Fahrradstation mit Fahrradverleih und eine
Informationsmoglichkeit fiir Fahrradtouristen eingerichtet werden sollen. Der Moorexpress
hat viele dieser Projekte hervorgerufen, ihre Koordination gesteuert und ihre Planung und
Umsetzung beschleunigt. Jede Mark, die in den Moorexpress investiert wird, zahlt sich nach
Meinung von Herrn Hillmann durch die wirtschaftliche Entwicklung fiir die Gemeinden und
Landkreise aus.

Die Teilnehmerinnen und Teilnehmer an der Tagung zeigten ihr Interesse an den Referaten, in
dem sie sich lebhaft an der Diskussion beteiligten. Viele ihrer Beitrédge sollten dazu dienen,
die Bedeutung des Moorexpress fiir Entwicklung des ldndlichen Raumes zu unterstreichen.
Den Teilnehmern wurde eine Ausarbeitung zum Thema ,,Optionen zur Sanierung der
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Bahnstrecke Osterholz-Scharmbeck — Bremervorde fiir touristische Verkehre® von der
Arbeitsgemeinschaft Moorexpress und eine Dokumentation ,, Touristische und wirtschaftliche
Bedeutung der Moorexpress-Strecke Osterholz-Scharmbeck — Worpswede — Bremervorde —
Stade* tiberreicht, die von Liesbeth Klerken, TWU e.V. und von Prof. Dr. Gerd Weidemann,
Arbeitsgemeinschaft Moorexpress, erarbeitet worden ist.

Wir hoffen, dass diese Dokumentation der Tagung weitere Argumente fiir die Reaktivierung
der Strecke fiir den Schienenpersonennahverkehr beisteuert.

Wolfgang Konukiewitz
Burckhard Rehage






Dr. Wolfgang Konukiewitz
Einfiihrung in die Tagung
Liebe Mitstreiterinnen und Mitstreiter, liebe Skeptiker!

Fakten, Fakten, Fakten fordert unser Minister fiir Landwirtschaft statt in vollen Ziigen zu
trdumen in einem Zeitungsartikel fiir die Bremervorder Zeitung. Wenn es um die angeblich
fehlende Wirtschaftlichkeit der Strecke Osterholz-Scharmbeck — Stade geht (geringes
Nachfragepotential und hohe Investitionskosten), dann beruft sich die
Landesnahverkehrsgesellschaft auf ein Gutachten zur Reaktivierung von Bahnstrecken in
Niedersachsen, das vor einiger Zeit erstellt worden ist. 53 Strecke sind untersucht worden, fiir
14 Strecken hat man dann noch eine Nutzwertanalyse gemacht, fiir vier Strecken eine Kosten-
Nutzen-Analyse, die noch eingehender ist. Dieses Gutachten wird aber nicht herausgegeben.
Fakten, Fakten, Fakten ... Nun haben wir allerdings einen Zipfel dieses Gutachtens in die
Hande bekommen, OHP-Folien, die unsere Strecke betreffen. Sie haben sie zur Hand.

Wir haben versucht, eine Gutachterin zu finden, die uns heute diese Nutzwertanalyse
erldutert, aber niemanden gefunden, der bereit gewesen wire, etwas dazu zu sagen. Zufall?
Dann haben wir beschlossen, uns selber an die Arbeit zu machen. Und wir hatten Fachleute,
die uns Hinweise und Tips gegeben haben. Prof. Weidemann ist es als Umweltpolitiker
gewohnt, mit solchen Analysen umzugehen. Wir sind sehr dankbar, dass es sofort zugesagt
hat, die Aufgabe zu libernehmen, die Nutzwertanalyse mit uns kritisch zu betrachten. Da wir
uns als eine Art Selbsthilfeorganisation betrachten, sind alle aufgefordert, die kritische
Analyse der Nutzwertanalyse mit uns fortzusetzen.

,.Nicht in vollen Ziigen triumen® ist die Uberschrift des besagten Artikels. Unser Minister
schreibt: ,,Bis auf ganz wenige Ausnahmen sind so gut wie alle Reaktivierungsversuche in
Niedersachsen nicht gelungen und anschlieBend mit hohen Verlusten wieder abgebrochen
worden. Wem sind solche Reaktivierungsversuche bekannt? Fakten, Fakten, Fakten ... Die
Reaktivierung der Strecke Bremerhaven der EVB ist gegen grof8e Bedenken erfolgt und nun
so erfolgreich, dass neue Triebwagen fiir Doppeltraktion angeschafft werden miissen. Die
Reaktivierung der Strecke Osnabriick — Bremen ist so erfolgreich, wie es sich keiner
vorgestellt hatte. In vollen Ziigen triumen? Die Landesnahverkehrsgesellschaft und in
Einklang damit die maBgeblichen Spitzen unserer Landkreise tun alles um irgendwelche
Erwartungen an eine Reaktivierung von vornherein aussichtslos erscheinen zu lassen. Die
LNVG mdochte in schnelle und komfortable Verbindungen zwischen den gro3en Zentren
investieren. Die Spitzen der Landkreise machen da mit. Der Landkreis Osterholz an der
Strecke Bremen — Bremerhaven, der Landkreis Rotenburg an der Strecke Bremen — Hamburg
und der Landkreis Stade an der Strecke Cuxhaven — Hamburg. ,,Wenn ihr auf den
Moorexpress verzichtet, dann konnen wir mehr fiir die fiir euch viel wichtigeren Strecken
tun.” So lautet der diskrete Hinweis der LNVG. Nicht umsonst verweist ein Angestellter des
Verkehrministers in einem Brief an einen Biirgermeister als Begriindung fiir einen
ablehnenden Bescheid als Reaktion auf die Resolution zur Reaktivierung auf die zum
Fahrplanwechsel 2003 beabsichtigte Ausstattung der RegionalExpress-Ziige Bremerhaven —
Osterholz-Scharmbeck Bremen mit klimatisierten Doppelstockwagen modernster Bauart und
die Verldngerung dieser Ziige nach Osnabriick hin. Die maBgeblichen Spitzen der Landkreise
sehen das offensichtlich ein und verkaufen den Moorexpress und damit den ldndlichen Raum
gegen eine Verbesserung des Angebots auf den bedeutenderen Strecken. Protest dagegen ist
zwecklos, wie der Weser-Kurier einleitend zu einem entsprechenden Artikel mit der
Uberschrift ,, feststellt. Der Landkreis Osterholz hat uns mitgeteilt, dass er die Resolutionen
seiner Gemeinden zur Reaktivierung der Strecken an die Landesregierung und die LNVG



nicht weiterleiten wiirde. Man habe ja mitgeteilt bekommen ...Und diese Politik macht auch
nun der Minister fiir den ldndlichen Raum mit.

Keine Zukunft des ldndlichen Raumes ohne eine gute Infrastruktur. Wir haben keine grof3en
StraBenverbindungen in der Region und bekommen auch keine. Die projektierten Autobahnen
gehen in groBem Bogen um uns herum. Wir haben ja den Tourismus, der keine Autobahnen
braucht. Aber der Tourismus braucht der Moorexpress und der landliche Raum braucht ihn zu
seiner Entwicklung. Und jetzt soll das Aus kommen fiir eine Infrastruktur, die im Vergleich
zu Autobahnen aus der Portokasse zu bezahlen ist? Unter
http://www.bund.de/Bundeslaender/Staedte Kreise Gemeinden ist eine Karte von
Worpswede zu finden, in der die Ortschaft Ostersode nicht eingetragen ist, Viehspecken, ein
Gasthaus am Ubergang iiber die Hamme sehr wohl. Der lindliche Raum ein weiBer Fleck?
Fakten, Fakten, Fakten ...

Wir wollten uns eigentlich gar nicht mit der Frage beschiftigen, ob die gegenwirtigen
Potentiale an der Strecke ausreichen fiir eine Reaktivierung, weil da der ldndliche Raum
immer gegeniiber den Relationen zwischen den groen Zentren schlecht abschneidet. Diese
Diskussion kam dann auf einmal als Reaktion auf die Reaktivierungsbeschliisse und ihre
Folgen. Wir wollen uns mit der Zukunft des ldndlichen Raumes beschiftigen, die unter den
gegebenen Bedingungen ohne den Moorexpress nicht denkbar ist. Der VCD hat eine
Pilotstudie zur Zukunft des ldndlichen Raumes am Beispiel von Ostersode in Auftrag
gegeben, deren erste Ergebnisse Heiko Hillmann heute vortragen wird.

Wichtigstes Argument fiir die Sanierung der Strecke ist im Augenblick der Tourismus. Um
die Potentiale des Moorexpress fiir den Tourismus zu erkunden, gibt es das Projekt
MobiTour, fiir dessen wissenschaftliche Begleitung Herr Dr. Jiirgen Brunsing von der
Hochschule Bremen zusténdig ist. Er wird uns die wesentlichen Ergebnisse vortragen. Es ist
schon eine merkwiirdige Sache, dass der Auslaufverkehr der Strecke zu einer Zeit beschlossen
wurde, als die Ergebnisse dieses Projektes noch gar nicht vorlagen. Fakten, Fakten, Fakten ..

Sie merken, es macht richtig Spal} sich fiir den Moorexpress einzusetzen Uns macht das auch
deshalb Spal} in dem Team, dass sich um die Reaktivierung gebildet hat, weil wir die Fakten
im Riicken haben und uns um immer weitere bemiihen. Wir sind keine Eisenbahnnostalgiker.
Allerdings unterschitzen wir nicht die Macht der Méchtigen. Deshalb sind wir auf alle
angewiesen, die dem Moorexpress in Hannover eine Chance verschaffen kénnen.

Ganz besonders freuen wir und dariiber, dass Bernd Strobel von der heute zu uns gekommen
ist und die lange Reise auf sich genommen hat, um uns in unserem Jammertal ein wenig zu
trosten und aufzurichten. Er berichtet von Erfolgen der Reaktivierung in Stiddeutschland.
Wenn die erfolgreichen siiddeutschen Bundeslidnder vorbildlich fiir Niedersachsen sind, dann
miiBten eigentlich deren Reaktivierungsanstrengungen eingeschlossen sein.



Bernhard Strobel

Erfolgreicher Schienenpersonennahverkehr in der Fliche durch reaktivierte Strecken
und verbessertes Angebot

Meine sehr verehrten Damen und Herren,

ich darf mich zunichst ganz herzlich fiir die BegriiBung bedanken. Ich bin gerne hierher
gereist, wenn ich auch heute Morgen um 5 Uhr schon aufstehen musste, aber die
Transportkette hat hervorragend funktioniert und ich bin gut angekommen. Natiirlich wére ich
lieber mit der Moorbahn gefahren, aber dann hétte ich ja gar keinen Grund mehr gehabt,
Ihnen einen Vortrag zu halten.

Nun, ich darf mich zunéchst vorstellen. Herr Konukiewitz hat es ja bereits gesagt, ich bin
Vorstandsmitglied bei zwei groeren Verkehrsunternehmen in Baden-Wiirttemberg, bei der
SWEG (Siidwestdeutsche Verkehrs-AG) und bei der HzL (Hohenzollerische Landesbahn
AG). Beide Gesellschaften betreiben vorwiegend in der Region Eisenbahn- und
Omnibusverkehre, wobei die SWEG die grolere Gesellschaft ist. Ich habe Ihnen eine
Landkarte des von beiden Gesellschaften bedienten Gebietes mitgebracht (siehe Karte) und
darf diese kurz erldutern. Die SWEG ist vorrangig im Badischen Teil titig, die HzL in
Stidwiirttemberg-Hohenzollern. Beide Gesellschaften betreiben eigene Nebenstrecken, die
schon immer "klassische" NE waren, dort sind sie sowohl Eisenbahninfrastruktur- als auch
Eisenbahnverkehrsunternehmen. Daneben erbringen sie jedoch auch beachtliche Leistungen
im Schienenpersonen- und Giiterverkehr auf DB-Stecken. Die eigenen Strecken wurden in
den letzten Jahren teilweise modernisiert und fahrplantechnisch aufgewertet.

Die SWEG gehort zu 100 % dem Land Baden-Wiirttemberg, die HzL gehort zu 72 % dem
Land Baden-Wiirttemberg, die restlichen 28 % teilen sich die Landkreise Sigmaringen und
Zollernalb. So, jetzt wissen Sie, wo ich herkomme und wo ich arbeite. Ich pendele also immer
zwischen den Netzen hin und her. Leider fehlt noch ein kleiner Tunnel, sonst konnte ich die
Fahrt mit dem Zug machen.

In Baden-Wiirttemberg ist es so, dass schon immer die NE-Bahnen mit dem
Schienenpersonennahverkehr gepflegt wurden. Auch in den Jahren, als in anderen
Bundeslédndern viele Strecken bei der DB und bei Nichtbundeseigenen Eisenbahnen stillgelegt
oder auf Omnibusse umgestellt wurden, hat man in Baden-Wiirttemberg die NE-Bahnen
erhalten, zwar auf etwas niedrigem Niveau, aber man hat sie erhalten. Man hat den
Schienenpersonennahverkehr weiter betrieben und das war ein groBes Gliick. Als die
Bahnreform dann Anfang der neunziger Jahre kam, waren Unternehmen vorhanden, die als
Wettbewerber einsteigen konnten, und das hat sich als sehr gut erwiesen, so dass wir heute in
Baden-Wiirttemberg einen Anteil auf DB-Strecken von iiber 20 % haben, der durch NE
erbracht wird. Insgesamt erbringen im Schienenpersonennahverkehr von Baden-Wiirttemberg
die NE 25 %, darin sind nicht nur die Leistungen auf DB-Strecken, sondern auch auf den
Strecken der Nichtbundeseigenen Eisenbahn selbst enthalten.

Regionalstadtbahn Karlsruhe

Was Sie aber nun am meisten interessiert, ist die Frage, wie wurden in den letzten Jahren
Strecken reaktiviert oder wie wurde auf vorhandenen Strecken der SPNV systematisiert,
verdichtet und zum Teil auch ganz neu aufgenommen. In Baden-Wiirttemberg gibt es sicher
eine Reihe von Beispielen und eines der spektakulirsten spielt sich im Karlsruher Raum ab,
ndmlich bei der Albtal-Verkehrsgesellschaft. Thnen allen wird sicher das Karlsruher
Stadtbahnmodell bekannt sein, das Fahren mit Stadtbahnwagen sowohl im Stadtbereich auf
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StraBenbahnstrecken als auch auf DB-Strecken in der Region. Diese Gesellschaft hat
inzwischen zusétzlich stddteverbindende Funktionen, denn sie fihrt zwischen Karlsruhe und
Heilbronn und bis nach Baden-Baden. Ich méchte dariiber jetzt allerdings keine Einzelheiten
vortragen. Es sind zwar auch einige Reaktivierungen dabei, sowie Erneuerungen und der
Ausbau von Strecken, hieriiber kann mein Kollege Drechsler Thnen jedoch erheblich mehr
erzdhlen, und das viel detaillierter, denn er ist ja schlieBlich einer der Viter dieses Karlsruher
Modells. Sie konnen ihn nachher fragen, er wird sicher noch kommen.

Donautalbahn (Tuttlingen)

Lassen Sie mich gleich zu einem Projekt tibergehen, das zu Beginn der neunziger Jahre bei
uns realisiert wurde. Damals waren gerade die ersten Diskussionen tliber die Bahnreform, aber
man wusste die Richtung noch nicht. Damals gab es bereits Gebietskorperschaften, die gesagt
haben, wir wollen jetzt schon selbst etwas mit der Schiene tun, da sich die DB immer mehr
zurtickzieht aus dem Schienenpersonennahverkehr. Ein solcher Fall trat im Bereich Tuttlingen
ein. Dort wollte der Landrat nicht mehr, dass die Omnibusse, die jeden Tag die Schiiler und
die Berufstitigen aus der Region in die Kreisstadt Tuttlingen fahren, im Stau stehen, sondern
auf der Donautalbahn durch Verlagerung wieder einen attraktiven, schnellen SPNV einrichten
mit einer Grof3zahl von Haltestellen. Zuvor hatte die DB den Verkehr vollig ausgediinnt, sie
ist nur noch alle 2 Stunden im Takt gefahren mit Regionalexpressziigen, damals hieBen sie
noch FEilziige. Als dann der Kreis Tuttlingen bei der Deutschen Bundesbahn angefragt hat,
wegen eines verdichteten Fahrplanes in dieser Region, da hat die DB geantwortet, nein, wir
haben an solchen Dingen kein Interesse mehr, geht zur HzL. Wir waren schon immer mehr
Spezialisten fiir Dinge vor Ort und haben zugesagt. Wir haben kalkuliert und sind dann auch
sehr schnell mit dem Landkreis einig geworden. Der Landkreis hat auf diesem Abschnitt 6
neue Haltepunkte gebaut, auf einfachste Art und Weise. Er hat es damals alles weitgehend aus
eigenen Mitteln bezahlen miissen; denn GVFG-Forderungen, wie im heutige Stil, gab es noch
nicht. Haltepunke wurden eingerichtet, auch an Flecken, wo frilher niemals ein Haltepunkt
war, wo ein paar hundert Leute wohnen Auch dort wollte man den Menschen die
Moglichkeiten zur Benutzung der Schiene geben. Gleichzeitig wurden aber sdmtliche
parallele Buslinien eingestellt, mit dem Ziel, die Fahrzeuge verstidrkt in die Region als
Zubringer zur Schiene einzusetzen. Die Fahrgéste hatten den groBBen Vorteil, dass sie einmal
ein verbessertes Angebot in der Fliche bekamen und zum anderen natiirlich durch die Schiene
ohne Stau auch schneller nach Tuttlingen kamen, in die Kreisstadt, ins Mittelzentrum.

Nun, der Beginn war recht bescheiden, wir haben zuerst mit einem Triebwagen der Bauart
MAN angefangen, also einen Schienenbus, kann man sagen, der an den ersten Tagen schon
mit 50, 60 Leuten besetzt war und sehr schnell nicht ausgereicht hat. Dann haben wir noch
einen Steuerwagen angehingt, spiter noch einen weiteren Triebwagen, dann nochmals einen
Wagen und zum Schluss war es so weit, dass wir 2 nagelneue Triebwagen kaufen mussten,
zwei Regio-Shuttle. Diese Fahrzeuge waren besonders ausgefiihrt. In jedes Fahrzeug mussten
200 Personen hineinpassen. Sie wurden also mit weniger Sitzpldtzen ausgestattet, hatte
zusétzliche Klappsitze, und groBe Stehflichen. Dieser Verband wurde zunéchst dort
eingesetzt, hatte spéter auch nicht mehr ausgereicht, zum Schluss war es so, dass wir noch ein
drittes Fahrzeug — zumindest im Winter — einstellen mussten. Inzwischen ist dieses System
"Donautal" in den Ringzug integriert worden. Es war praktisch der Nukleus fiir das
Ringzugsystem, aber es war sicher eine der ersten MaBnahmen, zumindest in Baden-
Wiirttemberg, wo auf DB-Strecken ein Schienenpersonennahverkehr durch NE eingerichtet
wurde, der schon lange vorher eingestellt war, und der sich dort gut bewéhrt hat, und bis zum
heutigen Tag im Rahmen des Ringzuges auch weiter eine entsprechend wichtige Rolle spielt.
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Zu den Fahrgastzahlen, das wird Sie vielleicht auch interessieren: Wir hatten dort im ersten
Jahr etwa pro Tag eine Besetzung von 220 Fahrgisten, also nicht allzu viel. Es war
insbesondere der Schiilerverkehr morgens und mittags. Heute sind es etwa 1500 bis 2000
Fahrgiste, die auf der Relation werktéglich fahren; allerdings verteilen sich diese Zahlen auf
insgesamt 8 Zugpaare. Es hat sich gezeigt, dass dieses System guten Anklang gefunden
findet.

Friedrichshafen — Ravensburg

Ebenfalls ein System aus dieser Zeit hat sich im Bereich Friedrichshafen — Ravensburg, also
am Bodensee entwickelt. Hier war eine dhnliche Situation. Auch dort hat sich die DB Jahre
zuvor aus dem Schienenpersonennahverkehr verabschiedet, und lediglich noch schnelle
Eilziige sowie Interregio-Ziige liber die sogenannte Siidbahn von Ulm iiber Aulendorf,
Ravensburg nach Friedrichshafen und weiter nach Lindau fahren lassen. Aber die dortigen
Kreise, der Bodenseekreis sowie der Kreis Ravensburg, waren es leid, dass die Fahrzeit von
Ravensburg nach Friedrichshafen fast eine Stunde mit dem Omnibus betrug, da der Bus
einmal sehr umstédndlich iiber die Straen gefiihrt werden musste und zum anderen natiirlich
auch der Stau in Ravensburg und Friedrichshafen eine grofle Rolle gespielt hat. Man ist
ebenfalls an uns herangetreten und hat gefragt, ob wir nicht etwas Ahnliches machen kénnten,
wie in Tuttlingen. Auch hier haben wir zugestimmt, nachdem die DB uns erneut wissen lief3,
dass sie kein Interesse hat. Wir haben kalkuliert und sind uns mit den Partnern ebenfalls einig
geworden. So ergab sich eine recht interessante Konstruktion. Es gab eine eigene
Eisenbahngesellschaft, die Bodensee-Oberschwaben-Bahn, eine GmbH, deren Eigner die
Stddte Friedrichshafen, Ravensburg, Mecklenbeuren — vom Lied der Schwibischen
Eisenbahn ist dieser Ort ja den meisten bekannt — und die beiden Kreise Bodenseekreis und
Ravensburg sind.

Diese Eigner haben dann Fahrzeuge gekauft und zwar 2 Triebwagen, einer der eingesetzt
wurde im Stundentakt zwischen Ravensburg und Friedrichshafen und einen in Reserve, also
100% Reserve. Wir wurden mit der Betriebsfiihrung beauftragt, und hatten die Fahrzeuge
instand zu halten. Die Lokfiihrer sind von der Regionalverkehr Alb-Bodensee gestellt worden,
das ist eine Tochter der DB, die den Busbetrieb in dem dortigen Bereich betreibt. Wir
benotigen insgesamt 5 Lokfiihrer, aber es macht keinen Sinn, dass wir drei davon stindig
einsetzen und 2 in Reserve halten oder von unserem relativ weit entfernten Bereich immer
dorthin fahren lassen. Wir suchten einige interessierte Busfahrer, die wir als
Triebwagenfiihrer ausgebildet haben und dort einsetzten. Wenn sie nicht bei der Eisenbahn
gebraucht werden, fahren sie eben im Busbereich. Das haben wir so praktiziert, und auch
dieses Modell ist gut gelaufen. Allerdings zeigte sich sehr schnell, dass der eine Triebwagen
nicht mehr ausreichte. Es war erforderlich, auch den Reservetriebwagen einzusetzen. Es
musste dann noch ein dritter dazugekauft werden. Inzwischen ist es so, dass die Strecke bis
Aulendorf erweitert wurde und wir jetzt auf der Strecke mit 7 Triebwagen den gesamten
Nahverkehr abwickeln.

Ich hatte vorhin gesagt, die Fahrzeit des Omnibusses zwischen Ravensburg und
Friedrichshafen war eine Stunde. Die Fahrzeit betrégt, seitdem die Eisenbahn fihrt, nur noch
22 Minuten, sicher ein ganz gewaltiger Sprung nach vorn. Aber auch hier wurde eine
Vielzahl von neuen Haltepunkten gebaut, allerdings schon mit GVFG-Férderung. Kleine
Ortschaften, die seit Jahren keinen Halt eines Zuges mehr erlebt hatten, waren wieder ans
Eisenbahnnetz angebunden. Neu hinzugekommen ist auch noch der Flughafen in
Friedrichshafen, so dass hier in der Tat ein gutes Angebot gegeben ist.

Schorndorf-Rudersberg: Die Wieslaufbahn
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Nun, wenn ich der Chronologie etwas folge, dann kam als nédchstes die Wieslauftalbahn der
Wiirttembergischen Eisenbahngesellschaft. Das ist eine DB-Stecke, die stillgelegt werden
sollte von Schorndorf nach Rudersberg, eine Strecke, die stark heruntergefahren war, die noch
von wenigen Fahrgésten benutzt wurde, es waren seinerzeit noch etwa 1300 Fahrgiste pro
Tag. Die DB hat damals gesagt, es hat keinen Sinn, das machen wir alles mit dem Omnibus
viel besser. Die Gebietskorperschaften dort wollten diese Bahn jedoch erhalten, denn in
Schorndorf fihrt die S-Bahn nach Stuttgart. Der Landkreis hat die Strecke von der DB fiir
1,00 DM + MwSt. gekauft und hat noch eine Anschubfinanzierung bekommen. Vielleicht ist
auch noch dariiber verhandelt worden, ob man die Mark noch etwas reduzieren kann, aber
grundsitzlich war es so, dass damals auch die DB noch bereit war, eine Anschubfinanzierung
in beachtlicher Groenordnung zu geben fiir die unterlassene Instandhaltung. Aber es musste
ja auch sehr viel investiert werden, es mussten Bahnsteige gebaut werden, die Strecke war zu
sanieren, es musste eine Wagenhalle erstellt werden, und, und, und. Neue Fahrzeuge waren
natiirlich zu beschaffen, aber das System ist dann auch angelaufen und heute fahren dort ca.
5.500 Fahrgiste pro Tag, die dieses Angebot nutzen. Die Strecke wurde sogar noch
geringfiigig verlidngert zu einem Schulzentrum, das hat sich natiirlich alles sehr positiv
ausgewirkt. Ich habe einige Bilder dabei von der Strecke. Hier war damals das Ende, ab da ist
weitergebaut worden (Bild 1). Dahinten ist die Wagenhalle hingekommen. Und das war
nachher zu Zeiten, als die WEG die Strecke in Betrieb genommen hat. So sieht es heute aus
(Bild 2). Sie sehen hier die neuen Haltestellen (Bild 3). Sie sind ausgebaut mit
Fahrradstindern und mit Wartehduschen in einem attraktiven modernen Stil und hier untern
sehen Sie, wie viele Fahrgiste tatsidchlich auch den Zug benutzen (Bild 4). Ich glaube, die
Bilder sprechen fiir sich. Das ist librigens der Triebwagen NE 81, der seinerzeit noch als
Standard fiir Nichtbundeseigene Eisenbahnen eingesetzt wurde und sich dort als kriftiges
Zugpferd sehr gut bewéhrt hat.

Von der Wieslauftalbahn habe ich noch ein weiteres schones Foto, das will ich Thnen nicht
vorenthalten. Dort sehen Sie im Einzelnen den Ausbau der Bahnsteige und der Fahrradsténder
(Bild 5, Bild 6). Interessant vielleicht, dass die Bahnsteige seinerzeit noch keine H6he von
550 oder 760 mm iiber Schienenoberkante hatten, sondern nur 38 cm, d.h. damals gab es noch
nicht die Niederflurtriebwagen. Man musste vom Bahnsteig aus richtig den Zug besteigen,
heute konnen Sie waagerecht hineingehen in das moderne Fahrzeug wie bei der S-Bahn auch.
Das ist meiner Meinung nach ein wesentlicher Fortschritt. Ansonsten ist es quasi ein
vereinfachter S-Bahn Standard, wie er im ldndlichen Bereich eben sicherlich auch
angemessen ist.

Boblingen — Dettenhausen: Die Schonbuchbahn

Kehren wir zuriick zur Karte, denn jetzt kommt ein weiteres Projekt. Nachdem es so gut
anlief mit der Wieslauftalbahn, wollte auch der Landkreis Boblingen eine Strecke mit
Personenverkehr wieder beleben und zwar die Strecke von Boblingen nach Dettenhausen. Das
sind einmal der Landkreis Boblingen, der hier beteiligt ist und zum anderen der Landkreis
Tiibingen. Im Gegensatz zur Wieslauftalbahn, die ja bis zum Schluss auch von der DB im
Personenverkehr betrieben wurde, war die Strecke Boblingen - Dettenhausen bereits seit den
sechziger Jahren nicht mehr von Personenziigen befahren, hier liefen nur noch Giiterziige,
ansonsten war der Personenverkehr komplett auf Omnibusse umgestellt. Es gab natiirlich
etliche Skeptiker, es waren etliche Gegner da. Das, was Sie jetzt mit dem Moorexpress
erleben, war in Baden-Wiirttemberg bei fast jedem Projekt auch vorzufinden. Es ist also nicht
so, dass Sie hier alleine stehen. Sie hatten ja vorhin schon davon gesprochen, dass ich Sie
etwas trosten soll. Ich kann sagen, das ist der normale Ablauf, den Sie erleben. Es ist vollig
korrekt so, lassen Sie sich nicht entmutigen, auch Sie miissen durch diese Probleme, und
wenn es eben Tiefen gibt, dann gibt es auch wieder Héhen, das kann ich Thnen versichern. Sie
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sollten einfach eine gewisse Hartnéckigkeit behalten und dann kommen Sie irgendwann auch
zum Ziel. So war es jedenfalls hier.

Der schwibische Dickkopf hat eine gewisse Rolle gespielt. Die, die das wollten, haben nicht
nachgelassen, und die, die dagegen waren, waren zum Schluss iiberzeugt. Es kam dann
soweit, dass man mit dem Land handelseinig war beziiglich der Finanzierung tiber das GVFG
und es gab eine Ausschreibung, die ebenfalls von der Wiirttembergischen
Eisenbahngesellschaft, der WEG, die ja heute zur Connex-Gruppe gehért, gewonnen wurde.
Diese hat ein System, dhnlich wie bei der Wieslauftalbahn, aufgebaut. Ich zeige Thnen jetzt
mal die Strecke vorher und nachher. Das war der letzte Abschnitt, der tiberhaupt nicht mehr
befahren war, man hat sich davon aber nicht entmutigen lassen (siehe Titelblatt). Da sehen Sie
deutlich, dass Sie mit dem Moorexpress mit der Strecke Osterholz-Scharmbeck —
Bremervorde — Stade in einer erheblich komfortableren Situation sind, denn Sie haben
wenigstens eine voll befahrene Strecke, und das ist viel wert. Es kam dann die Bauphase, und
auch da gibt es ein paar schone Bilder. Als kleines Beispiel eine Briicke, wie sie vorher
aussah zu DB-Zeiten im Giiterverkehr und nachher, nachdem sie durch die WEG saniert war,
mit integriertem Haltepunkt (Bild 9, Bild 10). Die Niederflurfahrzeuge mit dem entsprechend
angepassten Bahnsteig und direktem Einstieg. Auch hier wieder die Ausstattung, so einfach
wie moglich, nur ein Wartehduschen und dann natiirlich der Fahrkartenautomat und die
Bahnhofsschilder. Hier ist die Treppe, der Aufgang, und von der anderen Seite her dann die
Rampe als behindertengerechter Zugang, den wir heute natiirlich iiberall bauen. Es gab es
noch einige Bahnhofsgebdude vorher und nachher, die kann man sich auch anschauen. Das
war z.B. das Bahnhofsgebdude von Holzgerlingen mit dem Bahnsteig, ich weill nicht genau,
wo die Bahnsteigkante ist, aber irgendwo im gewachsenen Gras muss es sein (Bild 11). Und
das war nachher die Situation, der Bahnsteig ist vollig neu gebaut (Bild 12). Auch hier wieder
ganz einfach, ein einziges Hauschen mit der entsprechenden Ausstattung.

Soweit also die Schonbuchbahn. Ich gebe Ihnen aber gleich noch ein paar Zahlen dazu, denn
die Bahn kann wirklich mit einigem aufwarten. Die Schonbuchbahn hat heute, nachdem sie ja
bei Beginn 0 Personen hatte, 7000 Fahrgiste pro Werktag, natiirlich immer an Schultagen.
Angefangen wurde mit 4 Triebwagen, die auf 5 erweitert werden mussten, und inzwischen ist
es soweit, dass noch weitere Fahrzeuge benotigt werden, da der Takt verdichtet werden muss.
Es ist ein Erfolgserlebnis ganz besonderer Art. Die Strecke und der Fahrplan schlieen
ebenfalls an die S-Bahn an, die dann in den Stuttgarter Raum fihrt. Aulerdem gibt es in
Boblingen und Sindelfingen sehr viel Industrie, aber unabhéngig davon, so viele Leute
wohnen hier auch nicht.

Im Bereich der Schonbuchbahn sind es etwa 43.000 Einwohner, die im Einzugsbereich bis zu
1 km von der Bahn direkt erreicht werden. Die Strecke ist 17,2 km lang.

Die Kaiserstuhlbahn

Dann moéchte ich Thnen noch ein anderes Beispiel vortragen, das ist jetzt wieder aus meinem
Bereich, und zwar vom Kaiserstuhl. Ich habe ja vorhin kurz erwihnt, dass die SWEG
Eigentiimerin der Kaiserstuhlbahn ist, die rings um den Kaiserstuhl herumfiihrt. Der Fahrplan
liest sich iibrigens wie eine Weinkarte: Achkarren, Oberrotweil, Burkheim-Bischoffingen,
Konigschaffhausen etc., also wirklich ganz hervorragende Sorten. Die Strecken wurden friiher
etwas stiefmiitterlich behandelt, es fand noch Schiilerverkehr und ein bisschen Berufsverkehr
statt. Der Rest ist mit Omnibussen abgewickelt worden, also mehr schlecht als recht fand hier
ein OPNV statt. Im Rahmen eines konsequenten Ausbaues des dortigen SPNV sollte diese
Bahn, obwohl sie im ldndlichen Bereich liegt, modernisiert werden. Man hat Geld investiert,
die Strecken teilweise auf 80 km/h beschleunigt, Bahniibergiinge technisch gesichert, neue,
schnellere Fahrzeuge beschafft und konnte dann im Endeffekt einen Halbstundentakt
einfiihren, der wiederum abgestimmt ist mit der Breisgau-S-Bahn, tiber die ich Thnen nachher
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noch etwas erzihle. Wahrend friiher auf der Schiene noch pro Tag etwa 800 Fahrgéste fuhren,
sind es heute tiber 3000, und das immerhin in einem regionalen Bereich, der nicht sehr dicht
besiedelt ist. Ein Nebeneffekt entsteht {ibrigens, sobald der OPNV besser wird: dann ziehen
die Stidter auch in die Region, die insgesamt davon profitiert und sich weiter entwickelt. Das
darf man bei solchen Projekten nicht vergessen!

Die Ammertalbahn

Ein weiteres Modell ist die Ammertalbahn. Nachdem der Kreis Tiibingen bei der Strecke
Boblingen — Dettenhausen mitbezahlen muss, war klar, dass bei der Strecke von Tiibingen
nach Herrenberg eine entsprechende Finanzierung anzustreben war (diese liegt zu 80% auf
Gebiet des Kreises Tiibingen und zu 20% auf Gebiet des Kreises Boblingen). Und da konnten
natiirlich die Boblinger nicht nein sagen, sie mussten mitmachen. Dennoch dauerte die
Entscheidung zur Reaktivierung dieser Strecke gut und gerne 15 Jahre. Es war dort ebenfalls
ein stindiges Hin und Her, es gab genauso wie beim Moorexpress eine entsprechende
Gruppe von Interessenten, die diese Bahn haben wollte. Darin waren Politiker vertreten,
Biirgermeister, die das Projekt mit der nétigen Weitsicht gesehen haben, Abgeordnete waren
dabei, aber es waren auch sehr viele dagegen. Und auch hier hat sich letztlich der lange Atem
der Befiirworter durchgesetzt, die Strecke wurde reaktiviert.

Das besondere war, dass die Hilfte der Strecke noch durch die DB morgens im
Schiilerverkehr betrieben wurde. Danach kam ein Abschnitt, der nur im Giiterverkehr in
Betrieb war und danach kam ein Stiick Eisenbahn, das noch nicht entwidmet, aber abgebaut
war. Dort lagen keine Schienen mehr, da wuchs Gras, aber es war nach wie vor eine
Eisenbahnstrecke. Das spielte eine gro3e Rolle beim Wiederaufbau. Man musste damals kein
Planfeststellungsverfahren durchfiihren, sondern konnte die Schienen direkt verlegen,
nachdem natiirlich der Untergrund hergerichtet worden war.

Auch diese Strecke lduft mit groBem Erfolg. Es gab Anfang der neunziger Jahre eine
Ausschreibung fiir den Bau und den Betrieb. Bei dieser Ausschreibung war die damalige
Deutsche Bundesbahn giinstigster Bieter. Sie hat die Strecke gebaut und betreibt sie heute,
d.h. ihre Tochter RAB. Diese Strecke hat jetzt etwa 6000 Fahrgéste pro Tag, das ist auf jeden
Fall eine nicht uninteressante Zahl.

Zur Finanzierung der bisher erwihnten Strecken

Bei den ehemaligen DB-Strecken, die ich bisher genannt habe, handelt es sich vorwiegend um
Reaktivierungen, die noch vor der Regionalisierung umgesetzt wurden. Das Land bestellt dort
keine oder nur eingeschrinkt Verkehre, sondern die Kreise und die Gebietskorperschaften.
Damit sind diese auch fiir die Finanzierung zustindig. Das bedeutet, auf den Strecken
Schorndorf — Rudersberg, Boblingen — Dettenhausen und auch zu einem Grofteil Tiibingen —
Herrenberg mussten die Gebietskorperschaften die Ko-Finanzierung zu den nach GVFG
geforderten Investitionen libernehmen, also effektiv sind dies etwa 20 % - 30 % der
Baukosten. Man darf allerdings nicht vergessen: Aus dem Betrieb heraus ergibt sich ein
Abmangel, der unterschiedlich hoch ist, der aber zusitzlich von den Landkreisen und den
Gemeinden dort bis heute iibernommen werden muss.

Sobald die Schiene reaktiviert wurde, erfolgte natiirlich auch eine Neuordnung der die
Busverkehre, was ich ja vorhin bereits erwdhnte. Man muss immer das gesamte System
betrachten, wenn ich also von Defizit spreche, dann sind es nicht die Bahnstrecken alleine,
sondern dann ist das System der Busbetriebe dabei.
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Reaktivierungen nach der Regionalisierung
Breisgau-S-Bahn (BSB)

Dann kam die Regionalisierung und mit der Regionalisierung natiirlich auch einige neue
Modelle, deren Verkehrsleistungen aber iiber das Land bestellt wurden. Eines davon ist die
Breisgau-S-Bahn (BSB). Ich hatte vorhin bereits am Rande erwihnt, dass die Breisgau-S-
Bahn von Freiburg nach Breisach féhrt und eine Tochter der SWEG Siidwestdeutschen
Verkehrs-AG gemeinsam mit der Freiburger Verkehrs-AG ist. Diese Strecke wurde bis zum
Jahr 1997 durch die DB bedient mit "Silberlingen" und Diesellokomotiven. Die BSB hat vom
Land den Auftrag zur Ubernahme der Linie erhalten und mit Regio-Shuttle den Betrieb
aufgenommen, ohne dass an der Infrastruktur etwas gedndert wurde. Inzwischen sind
lediglich einige zusitzliche Bahnsteige gebaut worden. Nur durch die Verbesserung des
vertakteten Fahrplans und neue Fahrzeuge sind die Zahlen sprunghaft nach oben gegangen.
Wir hatten urspriinglich mal 2500 Fahrgéste zu DB-Zeiten und heute sind es gut und gerne
7000 Fahrgiste pro Tag, die das Angebot der BSB nutzen. Es sind inzwischen zu wenige
Fahrzeuge vorhanden, aber es ist gar nicht mehr so einfach, heute die erforderlichen Mittel
fiir neues Wagenmaterial aufzubringen.

Der zweite Ast der Breisgau-S-Bahn ist die Strecke von Freiburg iiber Denzlingen nach
Elzach. Da gab es eine Ausschreibung, die hat die Breisgau-S-Bahn gewonnen und den
Fahrplan mit neuen Fahrzeugen verbessert. Friiher benutzten 3000 Fahrgéste die Bahn, heute
sind es etwa 6000 pro Werktag. Ich bin iiberzeugt, dass sie an die 7000 in den nichsten
Monaten herankommt. Aber das zeigt erneut deutlich, dass schon alleine der Einsatz
moderner Fahrzeuge und die Verdichtung und Systematisierung des Fahrplanes dazu fiihrt,
dass die Fahrgéste ein Angebot annehmen und auch entsprechend ausnutzen.

Strecke Tiibingen — Sigmaringen (ZAB 1)

Auch die HzL hat im Jahr 1997 Betrieb auf DB-Strecken aufgenommen, ndmlich auf der
Strecke Tiibingen — Hechingen — Balingen — Albstadt-Ebingen — Sigmaringen, eine Léinge
von ca. 90 km. Seinerzeit fuhren auf der Strecke VT 628 im Zwei-Stunden-Takt. Heute
fahren wir hier einen Ein-Stunden-Takt, der wihrend der Berufsverkehrszeiten
abschnittsweise verdichtet wird auf einen Halbstunden-Takt. So haben wir inzwischen
natiirlich auch entsprechend gute Fahrgastzahlen. Das waren urspriinglich mal etwa 5000 und
heute liegen wir bei iiber 8000 Fahrgisten pro Tag, alleine im RB-Bereich. Wir diirfen nicht
vergessen, dass auf der Strecke inzwischen auch im Zweistunden-Rhythmus noch der NeiTec
fahrt, somit fahren zwei Verkehrsunternehmen, ndmlich nicht nur die HzL sondern auch die
DB mit den Neitec-Ziigen, und trotzdem haben wir allein auf dieser HzL-Linie (ohne
NeiTec!) tiber 8000 Fahrgiste pro Tag!

Mit welcher Philosophie sind wir damals an die Strecke herangegangen? Wir wollten
zwischen Tiibingen und Sigmaringen die gleiche Fahrzeit einhalten, wie der RE, also wie der
VT 628. Aber es sollten alle Haltestellen unterwegs bedient werden, auch wo der RE nicht
mehr halten konnte und wir wollen noch zusétzliche Bahnsteige bauen. Aus dieser Situation
heraus ist damals die Motorisierung des Regio-Shuttles entstanden. Das war unsere Vorgabe
fiir die Auslegung des Fahrzeuges, das Ziel wurde dadurch erreicht. Es ist sicher eine ganz
wichtige Sache, dass Sie moglichst viele Haltestellen vorsehen, ndmlich dort, wo die
Menschen wohnen. Es wird immer wieder darauf hingewiesen, dass dadurch Fahrzeit
verloren geht. Diese muss dadurch hereingeholt werden, dass spurtstarke Fahrzeuge zum
Einsatz gelangen, damit kann man einiges gutmachen. Letztlich muss ich sagen, meine
Erfahrungen sind dahingehend, dass es eher vom Fahrgast akzeptiert wird, wenn er 6fters
kurz anhilt, 20 oder 30 Sekunden, und dann sofort weiterfidhrt, als wenn er weit zur
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Haltestelle zu laufen hat, also tiber 1 km, oder im Bus parallel zur Strecke zugefahren werden
muss. Im Ubrigen haben wir noch etwas anderes getan. Wir haben eine ganze Reihe von
Bedarfshaltepunkten mit Signalisierung eingerichtet. Das hat sich bewihrt und ich kann nur
empfehlen, auch in anderen Fillen hierauf zuriickzugreifen.

Die Strecke Hechingen - Gammertingen — Sigmaringen (ZAB 2)

Jetzt etwas zur HzL-Stammstrecke. Die Stammstrecke bezeichne ich als die ureigene HzL-
Strecke zwischen Hechingen und Sigmaringen, die iber Gammertingen fiihrt, also iiber die
Schwibische Alb, wie sie seinerzeit vom Land PreuBlen als Kleinbahn gebaut wurde. Wir
wissen alle, was dies bedeutet, nimlich enge Radien, wenig Fliche, viele Bahniibergéinge
usw. zu haben. Aber auch diese Strecke haben wir modernisiert, indem wir beispielsweise
zusitzliche Haltepunkte erstellten, indem wir die Strecke teilweise beschleunigten und
Bahniibergiinge gesichert haben. Dadurch konnten wir die Fahrzeiten verkiirzen, neue
Fahrzeuge einsetzen und den Fahrplan systematisieren. Vorher war es ein Fahrplan, der sich
am Bedarf orientierte, heute fahren wir dort im Stundentakt, das hat doch immerhin dazu
gefiihrt, dass die Fahrgastzahlen von seinerzeit 2000 auf heute iiber 3500 angestiegen sind
und das in einer Region, die recht diinn besiedelt ist. Dabei waren die Investitionen maBvoll,
es war eine GroBenordnung von damals ca. 3 Millionen DM, darin ist ein
Streckensicherungssystem, ein Blocksystem mit enthalten, das den groften Anteil erfordert
hat. Sie sehen also, wenn in der Fliche insbesondere in den Fahrplan und bei den Fahrzeugen
etwas getan wird, dann kann man schon viel erreichen.

Ringzug Rottweil — Tuttlingen/Villingen/Donaueschingen

Lassen Sie mich jetzt noch ein Wort zu unserem neuesten Projekt, ndmlich dem Ringzug
sagen. Dieser Ringzug war auch eine lange Geschichte. Die bedienten Strecken im Ringzug
haben eine Linge von 204 km, und das in Regionen die tiber keine GroBstiddte verfiigen,
sondern ausschlieBlich Mittelzentren, also Rottweil etwa mit einer Grolenordnung von ca.
70.000 Einwohnern, Tuttlingen ca. 35.000 Einwohnern, Villingen-Schwenningen etwa 80.000
Einwohner und Donaueschingen ca. 25.000 Einwohner. Dazwischen befinden sich aber eine
ganze Menge kleiner Orte, allerdings mit einer Grée von 3000 bis 5000 Einwohnern. Und
dieses alles wollte man zu einem Schienennahverkehrssystem, ich sage immer, zur S-Bahn
des lidndlichen Raumes, zusammenfassen. Die Idee dazu war Anfang der neunziger Jahre
entstanden, die Inbetriebnahme fand erst am 01.09.2003 statt; damit konnen sie sich selbst
ausrechnen, wie lange es gedauert hat. Denn da gingen die Wogen gewaltig auf und ab und
viele Gegner waren gegen das System. Letztendlich gab es dann doch die Vertridge zwischen
dem Land und den Landkreisen.

Die Idee ist folgende: Es wird auf DB-Strecken sowie angrenzenden NE-Strecken nach
Bréiunlingen, einer HzL-Strecke, und nach Trossingen im Stundentakt gefahren. Das bedeutet,
eine Linie geht von Briunlingen aus iiber Hiifingen, Donaueschingen, Villingen zunéichst
nach Trossingen, besteht aus 2 Fahrzeugen, 1 Fahrzeug fihrt nach Trossingen-Stadt, das
andere fahrt weiter nach Rottweil. Von Rottweil fihrt gleichzeitig ein anderer Triebwagen ab,
in der Mitte der Strecke ist eine Kreuzungsstelle, wenn das Fahrzeug im Trossinger Bahnhof
ankommt, ist der andere Triebwagen von Trossingen Stadt schon wieder zurtick, kuppelt an
und dann geht der Zugverband zuriick nach Bridunlingen und der Ablauf wiederholt sich von
vorne. Die andere Linie beginnt in Rottweil, geht tiber Tuttlingen, Immendingen sowie spéter
bis nach Leipferdingen und mehrmals am Tag auch bis Zollhaus-Blumberg. Besonders am
Wochenende spielt das eine Rollte, denn dort gibt es eine interessante touristische Attraktion,
eine Museumsbahn, die sogenannte "Sauschwinzles-Bahn", sie ist Thnen vielleicht ein
Begriff.

17



Das System "Ringzug" wurde seinerzeit europaweit ausgeschrieben aus dem Wettbewerbe
ging die HzL als Sieger hervor. Sie hat 20 Triebwagen beschafft, ein neues Betriebswerk in
Immendingen errichtet, die erforderlichen Mitarbeiter eingestellt und ausgebildet. Interessant
ist, dass 2 NE-Strecken praktisch komplett saniert wurden. Das ist die Trossinger Eisenbahn,
die bis zum Schluss als Elektrische NE mit recht betagten Triebwagen gefahren ist, eine
kleine 4 km lange Strecke. Heute fahren unsere Triebwagen hier, der Fahrdraht ist aber noch
vorhanden, da die elektrischen Fahrzeuge historischen Wert haben und dementsprechend noch
im Rahmen des Tourismus eingesetzt werden.

Die andere Strecke ist der 2,5 km lange Abschnitt von Hiifingen nach Braunlingen.

Die Hohenzollerische Landesbahn hat diese Strecke von der SWEG gekauft und saniert. Wir
haben das Gleis komplett erneuert, 2 Bahnsteige gebaut und 6 Bahniiberginge technisch
sichern miissen, um dort verniinftig fahren zu kénnen. Jetzt werden wir die Strecke mit 80
h/km befahren. Heute stellen wir fest, nachdem wir jetzt etwa 4 Wochen fahren, dass der
Bahnsteig schon fast nicht ausreicht, da morgens im Schiilerverkehr ein groBer Andrang ist.
Von Braunlingen fahren selbst wihrend der Schwachlastzeiten in den Ziigen 10, 20 oder mehr
Fahrgiste mit. Auch dort wird dieser Zug angenommen von den Hausfrauen, von den
Touristen im Schwarzwald etc. Interessant ist, dass in diesem gesamten System von 204 km
Linge 26 Haltepunkte vollig neu gebaut werden, wo noch nie friiher ein Bahnsteig vorhanden
war. Somit ist wirklich eine Stadtbahn im ldndlichen Bereich entstanden. Heute heifit es der
"Dreierringzug". Ringzug daher, weil er weitgehend im Kreis fihrt, "dreier" kommt von den
drei Landkreisen, die beteiligt sind.

Ortenau-S-Bahn (OSB)

Ich hatte vorhin auch die Ortenau-S-Bahn als SWEG-Tochter erwéhnt. Die Ortenau-S-Bahn
ist komplett vom Land bestellt, wie die Breisgau-S-Bahn oder die DB auch. Das Besondere
hierbei ist, dass seit Mitte 2003 durchgehende Ziige nach Strallbourg fahren, also in das
benachbarte Frankreich. Die Schwierigkeiten waren enorm, um die Fahrzeuge entsprechend
technisch auszuriisten fiir die franzosischen Sicherungssysteme, aber wir haben das nach
mehreren Jahren geschafft und waren einigermal3en stolz auf das Erreichte. Auch diese Ziige
werden sehr gut angenommen. Alle zwei Stunden fiahrt die Ortenau-S-Bahn von Offenburg
nach StraBBbourg und alle zwei Stunden féhrt die franzdsische Staatsbahn, die SNCF, von
StraBbourg nach Offenburg, so dass auch hier ein Stundentakt angeboten wird.

Touristikverkehr

Vielleicht darf ich Thnen noch kurz etwas iiber Touristikverkehre erzihlen, denn ich nehme
an, dass Sie das auch interessiert. Da waren wir auch nicht untétig in Baden-Wiirttemberg.
Wir haben uns hierbei insbesondere auf die Wochenenden konzentriert. Das erste Beispiel
war wieder das Donautal, welches landschaftlich sehr schon ist, inzwischen ein Naturpark,
das aber immer sehr stark mit Pkw belastet war. Dem wollte man entgegenwirken und hat
dann letztendlich entschieden, eine Alternative mit der Eisenbahn zu schaffen. Zunéchst
wurden Anfang der neunziger Jahre probeweise mit lokbespannten Ziigen Fahrten an
Sonntagen durchgefiihrt. Als das erfolgreich war, sollte das Vorhaben systematisiert werden.
Auch hier mussten alte Haltepunkte reaktiviert werden. Zu dieser Zeit ist das
"Donautalmodell", von dem ich Ihnen vorhin erzihlt habe, entstanden, so dass hier ohnedies
einige neue Haltepunkte entstanden. Diese wurden natiirlich miteinbezogen, und schlielich
sollten Triebwagen-Einheiten hin- und herfahren, dreimal am Samstag, dreimal am Sonntag.
Die 3 Zugpaare mussten alle Stationen unterwegs bedienen und ausreichend Zeit lassen fiir
das Ein- und Ausladen der Fahrridder. Den Auftrag hat ebenfalls die HzL bekommen. Am
Anfang waren fiir den Transport der Fahrrdader Giiterwagen angehiingt, nur das war nicht
optimal. Wir haben dann einen gebrauchten Postwagen ausgesucht und entsprechend
umgebaut. Ich weil} nicht, ob man das erkennen kann, in der Mitte des Bildes ist er zu sehen
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(Bild 13). Wir haben den Wagen so hergerichtet, dass nicht nur die Halteeinrichtungen fiir die
Fahrrédder darin sind, sondern wir haben eine Steuerleitung installiert, so dass wir mit 2 NE
81-Triebwagen als Wendzug die Einheit zwischen Tuttlingen und Immendingen an
Wochenenden hin- und herfahren lassen konnen. Inzwischen ist dieser Zug auch Bestandteil
des Ringzuges geworden und wird, nach Ausbau der Strecke, ab nidchstes Jahr bis nach
Blumberg verldngert. Dort hat er immer Anschluss an die Dampfziige, an die
"Sauschwinzlebahn".

Ein weiteres Modell ist seit zwei Jahren in Betrieb zur ErschlieBung der Schwibischen Alb
von Tiibingen her fiir Radler, Wanderer etc. Sonntags fahrt ein Triebwagenzug von Tiibingen
tiber Hechingen, Gammertingen nach Kleinengstingen, von Kleinengstingen nach
Sigmaringen, von Sigmaringen nach Kleinengstingen zuriick und wieder nach Tiibingen.
Dieses Zugsystem wurde "Radwander-Shuttle" genannt. Bei gutem Wetter ist der Zug recht
voll. Wir haben am Tag etwa zwischen 100 und 200 Fahrgéste, manchmal auch noch mehr.
Der Zug hat tibrigens Anschluss an den sogenannten "Ulmer Spatz", der ja Ihnen ein Begriff
ist, der von Ulm her nach Kleinengstingen fahrt.

Eine weitere Variante lauft seit letztem Jahr. Heute fahren wir eine Einheit, eine "Radwander-
Shuttle-Einheit", die sieht dann etwa so aus: Zunichst ein ganz normaler Regio-Shuttle und
dann sehen Sie hier noch 2 blaue Wagen (Bild 14). Und diese blauen Wagen verfiigen tiber
besonders viele Stehflidchen, die an Sonntagen fiir den Fahrradtransport genutzt werden. Die
Einheit fihrt in Tiibingen um halb zehn los, in Hechingen werden die Fahrzeuge abgehingt,
die auf die Schwibische Alb nach Kleinengstingen fahren und ein Triebwagen fihrt weiter
tiber Balingen nach Schomberg auf der Zollernalb, also den siidlichen Teil.

Und zu der Strecke mochte ich Thnen auch noch ganz kurz etwas erzédhlen, denn damit hat es
auch eine besondere Bewandtnis: Diese Strecke hier von Balingen nach Schomberg ist eine
ehemalige DB-Strecke. Eine Strecke, die die Deutsche Bahn vor 2 Jahren endgiiltig stilllegen
wollte. Der Landkreis hatte grofles Interesse am Erhalt, wir auch, weil wir den Giiterverkehr
durchfiihren. Wir waren daher bereit, die Strecke zu betreiben, aber auch nicht umsonst.
Nach Ermittlung der jéhrlichen Kosten haben wir uns alle an einen Tisch gesetzt und ein
Modell entwickelt,: 1/3 der Unterhaltungskosten zahlt der Landkreis, 1/3 zahlen die drei
betroffenen Gemeinden und 1/3 die Verfrachter, die an der Strecke liegen. An Wochenenden
kann somit auch der Touristikverkehr fahren. Vielleicht gibt es eines Tages wieder die
Moglichkeit, regulidren Schienenpersonenverkehr aufzunehmen im Zusammenhang mit einer
Untersuchung, die zurzeit ldauft, vielleicht in der Region sogar ein Stadtbahnsystem
einzufiihren.

Das sind die Dinge, die ich Thnen aus meiner Sicht vortragen wollte. Wir haben natiirlich auch
noch eine ganze Reihe von Wiinschen und Ideen. Nur im Augenblick merken wir natiirlich,
dass auch in Stuttgart die Kassen nicht mehr voll sind. Wir miissen uns danach richten. Wir
werden aber weiter nachdenken und weiter planen, denn wohl dem, der etwas in der
Schublade hat, wenn nachher wieder Gelder vorhanden sind.
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Bild 1: Ende der ehemaligen DB Strecke Schodorf Rudersberg vor der Ubernahme durch dle SWEG
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B11d 2: Bahnhof Rudersberg der Strecke Schondorf Rudersberg



Bild 4: Fahrgaste mit Triebwagen NE 81 an der Strecke Schondorf - Rudersberg
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Bild 6: Fahrradsranbder an einem Haltepunkt der Strecke Schorndorf - Rudersberg
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Bild 12: Der Bahnhof nach Reaktivierung/Ubernahme durch die WEG als Betriebs
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Darf’s ein wenig giinstiger sein?

Zur Nutzwertanalyse der LNVG fiir die Moorbahn vom Mai 2003
( Gerd Weidemann, Worpswede)

Die LNVG, eine 100%ige Tochter des Landes Niedersachsen, ist ,,zustdndige
Bewilligungsstelle fiir SPNV-Mafinahmen‘. Sie ,steuert und kontrolliert die
niedersdchsischen Finanzmittel fiir den Offentlichen Personennahverkehr und entscheidet
iiber Finanzhilfen fiir SPNV-Projekte”.

Einer Forderentscheidung geht eine Bewertung voraus. Durch diese ,,s0ll bei der LNVG an
zentraler Stelle sichergestellt werden, dass tatsdchlich die Vorhaben gefordert werden, die
am dringlichsten sind und unter Beriicksichtigung der erforderlichen Kosten den griofiten
Nutzen fiir die Allgemeinheit stiften.

Eine zentrale Rolle spielt dabei die Frage, ob und in welchem Umfang eine Mafinahme
geeignet ist, das OPNV-Angebot attraktiver zu gestalten und bedarfsgerecht auszuweiten,
um so dauerhaft neue Fahrgiste fiir den OPNV auf Schiene und Strafe zu gewinnen.
Besonders hdufig beantragte Vorhaben (...) werden zundchst in verschiedene
Mafinahmegruppen eingeordnet und dann mittels eines von der LNVG entwickelten
Instrumentarium vereinfachter Nutzen-Kosten-Untersuchungen (insbesondere Kosten-
Wirksamkeits-Analysen) bewertet.

Durch Verwendung nachyvollziehbarer und einheitlicher Bewertungskriterien kann mit
Nutzen-Kosten-Untersuchungen ein grofitmogliches Maf an Bewertungsobjektivitdt
erreicht werden.“ (Zitate aus der Homepage der LNVG: www.Invg.niedersachsen.de)
Unterstreichungen nicht im Original).

Im Mai dieses Jahres hat Herr Dr. Gorka, der Leiter der LNVG, im Kreisausschuf} des
Landkreises Osterholz die Prinzipien seiner vereinfachten Nutzen-Kosten-Analyse sowie die
Bewertungskriterien vorgestellt und damit indirekt auch uns - jedenfalls andeutungsweise -
zuginglich gemacht. So bekamen wir - endlich - die Méglichkeit, die Nachvollziehbarkeit der
Bewertungskriterien und die Bewertungsobjektivitit bezogen auf die Moorbahn-Strecke
Osterholz-Scharmbeck — Bremervorde zu iiberpriifen. Leider liegen uns nur Kopien der von
ihm benutzten Folien vor, so dass bestimmte Aspekte der LNVG-Analyse nach wie vor in
mystischem Dunkel verbleiben. Das Vertrauen in deren Objektivitit und Nachvollziehbarkeit
wird durch das Ergebnis der im folgenden dargestellten Datenpriifung nicht gerade gestérkt.

Die LNVG-Analyse stiitzt sich zunéchst auf zwei Gruppen von Determinanten:
1. Investitionskosten
2. Pendlerpotenzial + Fahrgastnachfrage.

In der Tabelle 1 sind die von der LNVG fiir eine Reaktivierung der Strecke fiir den SPNV
zugrunde gelegten Investitionskosten denen gegeniibergestellt, die Herr Dr. Hein, der bis
2002 verantwortlicher Eisenbahnbetriebsleiter der EVB war, fiir realistisch halt.
Umgerechnet in Euro ergibt sich eine Differenz zwischen beiden Ansétzen von 10,19 Mio €.
Wie kommt diese Differenz zustande?

Die LNVG geht 1. davon aus, dass der Oberbau auf der Gesamtlidnge von 40 km komplett
erneuert werden muf3. Das trifft jedoch nicht zu, denn in den vergangenen Jahren sind schon
verschiedene Streckenabschnitte, vor allem im Hinblick auf den MobiTour-Verkehr, saniert
worden, so dass tatsdchlich nur noch etwa 12 km saniert werden miissen.
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2. wird von der LNVG angenommen, dass alle 42 befestigten Bahniibergiinge technisch
gesichert werden miissen. Hierbei handelt es sich jedoch vielfach um wenig frequentierte
Feldwege mit guter Ubersichtlichkeit, so dass eine Sicherung nicht erforderlich ist. Weitere
Ubergiinge kénnen aufgelassen werden.

3. meint die LNVG, dass 14 Bahnstationen voll ausgebaut werden miifiten. Es reicht jedoch
vollstidndig aus, vier Stationen, ndmlich Hiittenbusch, Karlshéfen, Basdahl und Oerel Siid, neu
zu bauen, und die tibrigen mit Fahrradstindern, Bahnsteigbeleuchtung etc. auszustatten.
Obwohl die LNVG eine Reparatur und Nachriistung von Briicken nicht bedacht hat, liegen
realistisch angesetzte Investitionskosten fiir die Infrastruktur-Sanierung um 50% unter denen
der LNVG!

Im Hinblick auf die Option, zunichst eine Reaktivierung der Strecke Osterholz-Scharmbeck —
Worpswede/Hiittenbusch anzustreben, ist eine Aufteilung der Kosten auf die beiden
Teilstrecken Osterholz-Scharmbeck — Hiittenbusch und Hiittenbusch — Bremervérde von
Interesse (Tabelle 2). Die erste Teilstrecke erfordert lediglich knapp 3,9 Mio € an
Investitionen — das sind ca. 15% dessen, was die etwa 7 km lange Umgehungsstrasse in
Lilienthal kostet!.
Wihrend die von der LNVG geschitzten Investitionskosten eindeutig und deshalb relativ
leicht zu tiberpriifen sind, beruhen ihre Aussagen zum Pendlerpotential und zur sonstigen
Fahrgastnachfrage auf wenig durchschaubaren Annahmen (Tabelle 3). Ausgangsgréfe ist die
Einwohner-Zahl in den Gemeindeteilen der Bahnhofe und Haltepunkte bzw. die Zahl in deren
1 km-Einzugsbereich, ndmlich 43.962 bzw 24.476. Wie sich daraus das Pendlerpotenzial mit
530 Pendlern (pro Werktag) ableitet, ist unklar. Beriicksichtigt werden offenbar die aktuellen
Zahlen von Berufs- und Ausbildungspendlern und deren Teilnahme am MIV und OPNV.
In seiner auf der 1. Moorexpress-Tagung am 06.03.2002 vorgestellten Studie hat Herr Bise
ebenfalls eine Abschitzung des Pendlerpotenzials vorgenommen. Auch er geht dabei von der
Einwohnerzahl im unmittelbaren Einzugsgebiet der Zugangsstellen aus (Tabelle 3): Bei 17
Stationen von Osterholz-Scharmbeck bis Bremervorde sind das bei ihm 39.750 Einwohner,
wobei neben den Endstationen nur vier mehr als 1000 (Ahrensfelde, Worpswede, Karlshéfen
und Gnarrenburg) und drei weniger als 400 Einwohner aufweisen. (Zwischen Bremervorde
und Stade liegen drei Stationen mit mehr als 1000 und eine mit weniger als 400 Einwohnern;
bei Mitzéhlung der Endstationen insgesamt 49.250 Einwohner). Die Potenziale im
Berufsverkehr leitet er ab aus der Zahl der sozialversicherungpflichtig Beschiftigten, deren
Arbeitsort nicht mit dem Wohnort tibereinstimmt (cf. Statistik Bundesanstalt fiir Arbeit)
minus im Nachbarort Beschiftigte, minus Pendler, die zu weit vom Bahnhof entfernt wohnen
(ca. 30 %), minus MIV-gebundene Pendler (ca. 60 %), plus eine Pauschale fiir Beamte und
Selbstiindige. Somit verbleiben bei Bise ca. 5 % OV-gebundene und ca. 35 % wahlfreie
Pendler als Potenzial fiir den SPNV. Fiir den Berufsverkehr zwischen Bremervorde und
Bremen ergeben sich nach seiner Rechnung ca. 300 Pendler pro Werktag. Hinzu kommt der
Ausbildungsverkehr, wobei er nur Schiiler der Sekundarstufe (Realschule und Gymnasium)
nicht solche der berufsbildenden Schulen berticksichtigt. Hier rechnet er mit ca. 1000 pro
Werktag. Somit ergibt sich bei ihm ein Pendler-Potenzial von 1.300 Personen pro Werktag,
also knapp das 2,5-fache der LNVG-Schitzung. Dieser Wert korrespondiert mit den
Ergebnissen der Fragebogenaktion zum Moorexpress in der Gemeinde Worpswede aus dem
Winter 2002/03: danach wiirden von 1050 Personen 317 ( = 30,2 %) eine Bahnverbindung
nach bzw. Richtung Bremen regelméfig nutzen. Wenn man diesen Wert auf den gesamten
Einzugsbereich des Moorexpress hochrechnet, so ergibt sich:
X /33.300 (Einwohner im Einzugsbereich, wobei angenommen ist, dass sich Bremervorder
nur zu 50 % Richtung Bremen orientieren) = 317 Pendler/ 9.500 (Einwohner) > X =1.111.
(Zufolge einer dhnlichen Befragung in Fredenbeck wiirden dort 168 Berufs- und 116
Schulpendler Richtung Stade fahren, das sind 284 von 4.300 Einwohnern. Entsprechend
hochgerechnet auf den Streckenabschnitt Bremervorde — Stade (Einwohnerzahl Bremervorde
zu 50 %) wiren das 832 Pendler pro Werktag Richtung Stade).
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Die LNVG errechnet bei 530 Pendlern (pro Tag) 8.100 Reisenden-km (Rkm) (vgl.
Tabelle 3), d.h., dass jeder Pendler tdglich durchschnittlich ein Drittel der Betriebslidnge von
47,4 km (= ca. 15,3 km) 'mit der Bahn zuriicklegt. De facto benutzt ein Pendler seine
jeweilige Strecke jedoch fiir die Hin- und Riickfahrt, d.h. zwei Mal pro Tag, so dass 16.200
Reisenden-km resultieren. Damit miiite in der LNVG- Tabelle Ergebnisse NWA I ein
Pendlerpotenzial von 342 statt 171 Rkm je km-BL stehen und sich die Punktzahl
entsprechend verdoppeln (Tabelle 5). — Legt man die oben nach den Worpsweder
Befragungsergebnissen hochgerechneten Pendlerzahlen zugrunde, ergibt sich fiir die Strecke
Bremervorde Osterholz-Scharmbeck ein Pendlerpotenzial von 716 Rkm je km-BL, das ist
mehr als das Vierfache des LNVG-Wertes!

Zum maBgeblichen Thema Fahrgastnachfrage notiert die LNVG: fiir den Moorexpress: aus
obigen Zahlen “nicht direkt ableitbar, da Aufteilung auf die Verkehrsmittel unbekannt und
weitere Reisezwecke zu ergdnzen wdren” (vgl. Tabelle 3). In der Tabelle Ergebnisse NWA 1
(s. Tabelle 5) werden immerhin fiir das Potential Urlaub und Freizeit 6 Punkte eingesetzt. Die
Erfahrungen der letzten drei Jahre haben gezeigt, dass der Touristik- und Freizeitverkehr ein
ganz bedeutendes Potential fiir den Moorexpress darstellt, das gerade an den Wochenenden,
wenn der Pendlerverkehr wegfillt, eine gute Kapazititsauslastung gewihrleistet, wovon auch
Bise (2002) ausgeht. Hinzu kommt das Potential der Gelegenheitsnutzer der Bahn. Immerhin
haben 70 % der in Worpswede Befragten angegeben, den Moorexpress sporadisch benutzen
zu wollen, wenn er regelméBig fihrt.

Es dringt sich somit folgender Zwischenbefund auf:

Die LNVG geht in wesentlichen Punkten ihrer Wirtschaftlichkeitsberechnung von zu
niedrig angesetzten Werten aus (vgl. Tabelle 5) und kommt damit hinsichtlich des
Teilziels Verbesserung der Wirtschaftlichkeit, das immerhin 50 % zur
Gesamtbewertung des Moorexpress beitrigt, zu einem ungiinstigen Ergebnis.

Ein weiteres Teilziel der Nutzwertanalyse betrifft die Ubereinstimmung mit Zielen der
Raumordnung und Landesplanung (20 %) und Férderung einer umweltfreundlichen Mobilitit
(30 %) (Tabelle 6).

Als Priifpunkte sind aufgefiihrt: Anbindung an Mittelzentren (-), Stidrkung von

Siedlungsachsen/Entwicklungsachsen (-), Forderung des Tourismus (+) und Anbindung von

Gewerbegebieten (+). — Hierzu ist festzustellen, dass der Moorexpress ein wichtiger

Zubringer zu den Mittelzentren Osterholz-Scharmbeck und Bremervorde wire. So erfordert

z.B. der Besuch der Kreisstadt OHZ aus der Gemeinde Worpswede mindestens einen halben

Tag, wenn man auf den OPNV angewiesen ist. Die Moorexpressfahrt hingegen dauert nach

diesjdhrigem Fahrplan, also unter suboptimalen Betriebs-Bedingungen, nur 15 Minuten! Der

Moorexpress konnte somit wichtige Forderungen des Landes-Raumordnungsprogramms

(LROP) erfiillen. Im LROP heifit es ausdriicklich ,,In den Ordnungsrdumen ... um Hamburg

und um Bremen ist vorrangig der schienengebundene OPNV zu sichern und ... weiter

auszubauen® (C 3.6.1/03). Dartiber hinaus enthélt das LROP eine Reihe von Forderungen, die
durch die Reaktivierung des Moorexpress fiir den SPNV gefordert wiirden:

¢ Okologisch ausgerichteter Um- und Ausbau der Infrastruktur, z.B. im Bereich Verkehr (A
3.0);

e Stidrkung des Fremdenverkehrs, insbesondere in den Teilrdumen, wo er wesentlich zum
Arbeitsplatzangebot und zur Einkommenssicherung beitrigt (A 3.1);

* Verkehrsverlagerung auf umweltvertriglichere Verkehrstriger (A 3.6);

* inden ,Lédndlichen Riumen* sollen ,,Entwicklungspotentiale und wirtschaftliche
Leistungsfahigkeit nachhaltig gestirkt* sowie ,,Siedlungsstruktur und Infrastruktur
bedarfsgerecht gestaltet und weiterentwickelt .. werden* (B 3/01), u.a. durch
,» Verbesserung des offentlichen Personennahverkehrs* (B 3/02).

* Ferner sind ,,solche Mainahmen vorrangig durchzufiihren, die ihnen (den Léandlichen
Riumen) eine eigenstidndige Entwicklung ermdglichen und die besonderen
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Standortvorteile fiir das Wohnen und diq . Wirtschaft nutzen* u.a. durch ,,Sicherung,
Angebotsverbesserung und Ausbau des OPNV* (B 3/02).

Es ist also nicht erkennbar, weshalb die LNVG der Moorbahn in Hinblick auf Ziele der
Raumordnung und Landesplanung eine unterdurchschnittliche Punktzahl zuschreibt.

Das Gleiche gilt fiir die Bewertung des Teilziels Forderung der umweltfreundlichen Mobilitit
mit den Priifpunkten Zahl potentieller Umsteiger Auto/Bus (-), voraussichtliche Auslastung
der Bahn (-), Art der eingesetzten Fahrzeuge (-/0), Lage der Strecke zu Wohnsiedlungen (-)
und Verhiltnis Wegelidnge Strale/Schiene (-). Auch hierzu nur wenige Anmerkungen. Die
Erfahrungen mit Reaktivierungen von Bahnstrecken anderenorts hat gezeigt, dass bei
entsprechender Betriebsfiihrung, insbesondere hinsichtlich Taktzeiten und
Fahrgeschwindigkeit, die vorab geschitzten Fahrgastzahlen innerhalb kurzer Zeit z.T.
erheblich tibertroffen wurden. Es gibt keinen Hinweis darauf, dass das beim Moorexpress
anders sein sollte. Es ist ferner unklar, weshalb die Lage der Strecke zu Wohnsiedlungen
negativ bewertet wird. In der Tat durchquert die Bahn auch ,,leere” Rdaume. Andererseits hat
es sich vielfach als effektiv und attraktiv erwiesen, einen Zubringerverkehr von ferner
liegenden Orten zu den Haltepunkten der Bahn einzurichten, wodurch die Bahnauslastung
erhoht und der MIV reduziert werden.

Das Verhiltnis Wegelédnge StraB3e zu Schiene ist hier m.E. iiberhaupt kein geeigneter
BewertungsmaBstab. Von Bedeutung ist vielmehr die Geschwindigkeit, mit der Ort A mit Ort
B verbunden wird. Und da ist die Schiene auf eigener Trasse gegeniiber dem Strallenverkehr
eindeutig im Vorteil. Und die oben aufgefiihrten Investitionen sollen ja gerade dazu dienen,
hohe Fahrgeschwindigkeiten zu ermdéglichen.

Auch bei den Schitzungen, die der Ableitung des betriebswirtschaftlichen Defizits durch die
LNVG zugrunde liegen, sind einige Fragezeichen angebracht (Tabelle 7). So wird bei den
Investitionskosten eine Summe von umgerechnet 4,6 Mio € (aktuell 6,9 Mio €) fiir drei
Triebwagen angesetzt (s. Tabelle 1). Der Kapitaldienst hierfiir wird mit 600.000,- € pro Jahr
beziffert. Da tiber Tilgungsrate und Laufzeit nichts gesagt wird, 148t sich diese Angabe nicht
tiberpriifen. Das Gleiche gilt fiir den fiir Kapitaldienst + Investitionen (Infrastruktur)
angesetzten Posten von 1,75 Mio €. Dariiber hinaus wird zusitzlich eine Summe von 1,75
Mio € pro Jahr fiir laufende Unterhaltung angesetzt! Es ist nicht ersichtlich, welche
Annahmen diese Kosten begriinden, zumal doch nach Ansicht der LNVG die gesamte
Infrastruktur vorher mit 21,07 Mio € saniert werden muf3. — Ebenfalls unklar ist die
Berechnung der jahrlichen Erlose in Hohe von 600.000,- € pro Jahr entsprechend 1,- € pro
Zug-km. Da diese von den Fahrgastzahlen abhédngen, die LNVG aber keine Aussagen zur
Fahrgastnachfrage macht, muB3 die Schétzung als willkiirlich angesehen werden.

Dennoch leitet die LNVG aus der Relation zwischen dem aus ihrer Nutzwertanalyse
abgeleiteten geringen ,,Nutzen* der Moorbahn und den von ihr geschitzten Investions- und
Betriebskosten eine unterdurchschnittliche ,,volkswirtschaftliche Rentabilitéit® der Moorbahn
ab.

Resiimee:
Insgesamt sind die SchluBifolgerungen der LNVG zur Reaktivierungswiirdigkeit des
Moorexpress als nicht serios zu kennzeichnen, weil sie auf einer Vielzahl unrealistischer
oder nicht belegter und somit nicht nachpriifbarer Abschéitzungen basieren.
Es ist unverantwortlich, wenn die Landesregierung als Haupteigner der EVB auf dieser
Grundlage den Verfall vorhandener Infrastruktur in Kauf nimmt und den
Zusammebruch einer in den letzten Jahren mit 6ffentlichen und privaten Mitteln
aufgebauten touristischen Infrastruktur, die ein wesentliches wirtschaftliches Standbein
der gesamten Region im Elbe-Weser-Dreieck bildet, verursacht.
Es mub auf allen politischen Ebenen fiir eine Reaktivierung des Moorexpress gekampft
werden. Dabei geht es zunéchst um die touristischen Verkehre aber im Weiteren auch
um den allgemeinen SPNV.
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Anhang:

Tabelle 1: Gegeniiberstellung der Investitionskosten-Schétzung der LNVG und der EVB.

Tabelle 2: Geschitzter Investitionsbedarf fiir die Teilstrecken Osterholz-Scharmbeck —
Worpswede/Hiittenbusch und Hiittenbusch — Bremervorde.

Tabelle 3: LNVG: Determinanten II der Nutzwertanalyse.

Tabelle 4: Pendler-Potenzial nach Base (2002)

Tabelle 5: Teil-Ergebnisse NWA I, korrigiert

Tabelle 6: Teil-Ergebnisse NWA II (LNVG)

Tabelle 7: LNVG: Abschitzung des betriebswirtschaftlichen Defizits.
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Tabelle 3

Moarbahn

Determinanten i

Einwohnerin den Gemeindetellen der

Bahnhofe und Haltepunkte ' 43.962
(davon im 1 kri‘l»Einzu'gslbereich 24.476) |

Pendlerpotenzial-Methodik (14 x)
e Ermittlung relevanter Pendlerbeziechungen
* Betrachtung des 1 km-Einzugsbereichs

o Einbeziehung von Berufs- und Ausbildungspendlern
» Einbezlehung von Pkw- und Bus-/Eisenbahnpendlern

5 AbgrenzungtelevanterZielbereiche
(aus Sicht von OPNV-Nutzern)

Pendlerpotenzial in Maf} und Zahl

» Pendler 530
» Relsenden-km fiir den Moorexpress | 8.100
Fahrgastnachfrage

filr Moorexpress daraus nicht direkt ableitbar, da
o Auftellung auf die Verkehrsmittel unbekannt
¢« weltere Reisezwecke zu ergidnzen wéren

Moorex-Determe-1a.doc/37. Mal 2093
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Tabelle 6

Maoorbahn

(Teil-) Ergebnisse NWA I

weitere Tellzlele

Teilziet Ubereinstimmung mit Zlelen der Raumordnung

und Landesplanung (20 %)

|
Priifpunkte (u. a.)

Punkte
Moorbahn

Punkte

maximal |

| Punkte
)

Anbindung Mittelzentren
' Stdrkung von
Sledlungsachsen/
Entwicklungsachsen

Férderung Tourlsmus

Anblndung von -
Gewerbegeblaten

(-)

(-)
(+)

(+)

0,80

2,00

0,97

Teilziel

Fdrd erung einer umweltfreundlichen Mobilitit (30%)

Punkte Punkte | Punkte
| :
Prifpunkte (u.a.) Moorbahn | maximal | @
Zaht potentleller Umstelger { -
Auto / Bus =) |
I
voraussichtliche , !
Auslastung Bahn (-) I
Art der elngesetzton
Fahrzeuge (/o) 0,39 390 o
Lage der Strecke |
zu Wohnsledlungen (-)
Verhliltnls Wegeldnge
Strafie / Schisne ()

Meana-A WAz ta.duc/uy, Mal 2003
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Tabelle 7

Moorbahn

Abschﬁtzuﬁg des
betriebswirtschaftlichen Defizits

Zugfbrderkosten pro Zugkm pro Jahr

» Fahrpersonal + Zugbegleiter 0,90 €  530.000 €

* Energle 0,50 € 280.000 €

¢ 'Wartung + Instandhaltung 0,90 € 520.000 € °

¢ Kapitaldlenst Fahrzeuge 1,00 € 600.000 €

e. Overhead 0,30 € __200.000€

Summe | 3,60€  2.130.000€

Infrastruktur

° Kapitaldlenst@ Investitionen 3,00 € | :.750.,oo_o=€

¢ laufende Unterhaltung 3,00 € 1,750,000 €

Summell 6,00 € 3.500.000€

Ge$amtkosten ' 9,60 € 5.630.000 €
“Erldse | _ © 3,00€ 600.000 €

Zuschussbedarf 8,60 € 5.030.000 €

Kostendeckungsgrad ca.10 %
Defizit pro Fahrgast ca. 11 €

Maoorax-beirwDofi-1a auhr.-iﬁu avoy
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Dr.-Ing. Jiirgen Brunsing, Hochschule Bremen, FB 08 — Internationaler Studiengang Angewandte Frei-
zeitwissenschaften (ISAF), Neustadtswall 30, 28199 Bremen

Zugpferd Moorexpress — die Bedeutung des Moorexpress fiir die Forderung des Tourismus
als Wirtschaftsfaktor in der Region zwischen Elbe und Weser

(Ergdnzte Fassung des Vortrag anldsslich der VCD-Studientagung ,, Mit dem Moorexpress in die Zukunft
des ldandlichen Raumes zwischen Elbe und Weser am 10.10.2003)

Hintergrund:
Die Studienrichtung ,,Angewandte Freizeitwissenschaften* der Hochschule Bremen (ISAF) beteiligte sich

am Forschungsvorhaben Mobilititsdienstleistungen und Tourismusentwicklung ,,MobiTour* unter Feder-
fiihrung der Eisenbahn- und Verkehrsbetriebe Elbe-Weser (EVB) mittels dreier Befragungswellen in den
Jahren 2001-2003. Begleitet von verschiedenen studentischen Projekten, aber auch vom Besuch internati-
onaler Géste im Rahmen einer Sommerakademie hat sie damit einen besonderen Focus auf das Umland
gerichtet. Durch Vorstellungen des Projekts u.a. im Wissenschaftszentrum der I'TB Berlin, bei Wettbe-
werben sowie Tourismusmessen priasentierten sich Projekt wie Hochschule einer breiten Fachoffentlich-
keit. Dieser Wissensaustausch entspricht der Intention der Bremer Hochschule in klassischer Weise.

Um die Projektergebnisse moglichst ziigig umsetzen zu kdnnen, entschied sich der Bearbeiter in Abspra-
che mit dem ehemaligen Studiengangsleiter Prof. Dr. J. Klimpel fiir den einem praxisbezogenen For-
schungsverbund angemessenen Weg der Orientierung an den Bediirfnissen der Projektpartner, ohne wis-
senschaftliches Vorgehen dabei gidnzlich auszublenden: einerseits ist Forschung bestimmten Maximen
verpflichtet, andererseits miissen wissenschaftliche Ergebnisse in den Zusammenhang eines Forschungs-
vorhabens einzupassen sein. Zudem konnte nicht alles aus forschungsmethodischer Sicht Wiinschens-
werte seitens des Projekttrigers finanziert werden. In enger Absprache mit den Praxispartnern wurden
verschiedene Verfahren einer differenzierten qualitativen Erhebungsmethodik angewandt. Hierzu zdhlen
Intensivinterviews spezifischer Probandengruppen, Expertenbefragungen sowie ergéinzende teilnehmende
Beobachtungen an unterschiedlichen Standorten.

Hinweis: Aus technischen Griinden wurde auf die Einbindung von Fotos verzichtet. Der Verfasser verfiigt
tiber eine Vielzahl an digitalen Aufnahmen, die er Interessierten auf Nachfrage zur Verfiigung stellt.

Uberblick:

Die Relevanz einer Kombination von Freizeit und Verkehr wird erneut in ersten Ergebnissen aus der
Kontinuierliche Befragung zum Verkehrsverhalten (KONTIV 2002) deutlich: 32% aller Fahrten und We-
ge besitzen einen originidren Freizeitzweck als Ursache. Hierzu sind 12% private Erledigungen zu addie-
ren, sodass mit mehr als 1/3 aller Fahrten und Wege dieser Verkehrszweck als dhnlich relevant wie der
Berufs- und Ausbildungsverkehr gesehen werden muss. Wihrend letztgenannte Verkehrszwecke vom 6f-
fentlichen Verkehr mehr oder weniger gut befriedigt werden, bleibt der 6ffentliche Freizeitverkehr ein
Stiefkind der Verkehrspolitik: gerade im so genannten ldndlichen Raum, dem stédtischen Ausflugsgebiet,
fahrt vielfach von Samstags Nachmittags bis Montags Morgens kein straBengebundenes 6ffentliches Ver-
kehrsmittel. In Anbetracht der negativen Begleiterscheinungen von 42% Kfz-Nutzung iiber alle Ver-
kehrszwecke muss der 6ffentliche Verkehr (OV) dringend optimaler gestaltet werden. Eine grundsiitzli-
che Ablehnung des OV seitens der Bevélkerung existiert nicht; im ersten Halbjahr 2003 verzeichnete das
Statistische Bundesamt 1,8% mehr Fahrten mit Bussen und Bahnen als im vergleichbaren Halbjahr des
Vorjahres. Wenn man nun noch eines der plakativ formulierten Ergebnisse des BAT-Freizeitmonitors
2003 beriicksichtigt (,, Was weniger kostet gewinnt an Wert™), so ertibrigt sich eigentlich jede weitere Be-
griindung der Relevanz des 6ffentlichen Verkehrs — auch im lédndlichen Raum wie der Region Teufels-
moor (Anmerkung: als Region Teufelsmoor wird im folgenden der Raum etwa zwischen Osterholz-
Scharmbeck, Bederkesa, Stade und Sittensen gefasst).

In Zeiten knapper Haushaltsmittel werden freiwillige Leistungen — und dazu z&hlt der 6ffentliche Verkehr
in Niedersachsen nach wie vor — auf den Priifstand gestellt. Insofern erscheint es notwendig, der obligato-
rischen Argumentation (,,wiinschenswert) eine 6konomisch ausgerichtete (,,Johnenswert®) zur Seite zu
stellen. Die aufbereiteten Ergebnisse der zweiten Befragungswelle sollen neben einer allgemeinen Dar-
stellung der Projektergebnisse als Argumentationshilfe dienen.

Einblick:
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Die durchgefiihrten drei Erhebungswellen dienten unterschiedlichen Zwecken: sie sollten das Potential in
der Region wie bei den gegenwértigen Besuchern explorieren, die Ideen des Vorhabens auf ihre Akzep-
tanz priifen und die Zufriedenheit mit den optimierten bzw. umgesetzten Angeboten erfassen. Ein For-
schungs-Fernziel bildete die Weiterentwicklung des 6ffentlichen Freizeitverkehrs an Wochenenden in
Richtung Alltagstauglichkeit fiir die Bewohner. Hierzu wurden ebenfalls entsprechende Fragen gestellt.
Studierende der Hochschule stellten in 2001 ,face-to-face’ 185 Fahrgiisten des Moorexpress’ und 192
Anwohnern in der Region Teufelsmoor tiber 20 z.T. offene Fragen. Um Personengruppen mit ihren Wiin-
schen und Bediirfnissen zu erfassen, die die Region derzeit nicht besuchen, wurden zufallsauswahlba-
sierte telefonische Interviews in Hamburg, Bremen und Stade gefiihrt (verkiirzter Fragebogen mit 14 Fra-
gen). Mit 287 Interviewten konnten lediglich 1/3 aller Anrufe zu einem erfolgreichen Ergebnis gefiihrt
werden; die telefonische Antwortbereitschaft verringerte sich in Abhiingigkeit von der entsprechenden
StadtgroBe.

In Absprache mit den Projektpartnern wurde im Jahre 2002 auf die telefonischen Interviews verzichtet
zugunsten einer umfangreicheren (n = 465) zweistufigen (Urlaubs-/ Nachurlaubszeit) Befragung in den
Verkehrsmitteln sowie in der Region. Hierbei waren die neuen Produkte hinsichtlich ihrer Akzeptanz und
— vorrangig im Moorexpress — mogliche Verkehrsmittelnutzungsverhaltenséinderungen zu analysieren.
Nach betrieblichem Abschluss des Projekts Anfang Oktober 2003 erschien es ratsam, anstelle einer
Nachher-Erhebung, die keine quantitativ verwertbaren Aussagen gebracht hitte, eine Befragung von 50
Schliisselpersonen mit der Intention des ,,public awareness* (Offentliches Bewusstsein — Beeinflussung
durch Befragung; methodologischer Hintergrund vgl. VDV / Socialdata GmbH: Nahverkehr in der Fla-
che, K&ln 1994, S.15ff) durchzufiihren. Aufgrund der aktuellen Situation im Herbst 2003 entschied sich
die Projektgruppe MobiTour kurzfristig, der Befragung einen anderen Duktus zu verleihen.

Erkenntnisse:

Befragungswelle 1 (2001): Die liberwiegende Anzahl der Mitfahrer war im MobiTour-Startjahr zufrieden
mit dem Dreiklang Zug - Strecke - Landschaft. Allerdings duflerten viele Fahrgéiste Detailkritik an der
Erlebnisqualitét, etwa am Fehlen touristischer Broschiiren wie miindlicher Hinweise, die ihrer Meinung
nach vom Zugbegleitpersonal gegeben werden sollten. In der Region unternahmen die Befragten die Ak-
tivitidten unternommen, die von den Besuchern auch bei Ausfliigen in andere Regionen gepflegt werden,
vorrangig Wandern und Radfahren. Allerdings scheinen vorhandene lokale Angebote noch nicht ausrei-
chend kommuniziert worden zu sein: die von der Tourismusagentur Teufelsmoor-Worpswede-Unterweser
(TWU) verbreitete Fahrplanbroschiire war den meisten Moorexpressnutzern unbekannt, was gleichzeitig
ein Grund fiir die geringe Akzeptanz der vorgeschlagenen Kombinationen ,Bahn und Torfkahn’ / ,Bahn
und Kremser’ gewesen sein konnte. Den historischen ,,Schienenbus (VT 798/998) wiihlten die Eisen-
bahnhistorikfans; insbesondere sie bedauern den Einsatz des neuen Triebwagens (VT 628/ 928). Fahrrad-
fahrer kritisierten dagegen den Giiterwagen zwischen den zwei Schienenbusteilen: das Einladen erwies
sich fiir viele als eine (zu) sportliche Hiirde.

Wihrend die Bremer Bevolkerung sporadisch das Teufelsmoor besucht, kennen die meisten telefonisch
befragten Hamburger wie Stader die Angebote der Region (und damit den Moorexpress) tiberhaupt nicht.
Andererseits nutzen viele Hamburger regelmifBig 6ffentliche Verkehrsmittel und wiirden ein freizeitbezo-
genes Kombiticket fiir Fahrten Richtung Teufelsmoor begriien. Zudem unterscheiden sich die Freizeit-
aktivitidten der Hamburger nicht von den Nutzergruppen des Moorexpress . Damit erscheint diese Quell-
region prédestiniert fiir Marketingmafinahmen unter Einbeziehung interessanter 6ffentlicher Verkehre.
Wie erwihnt ist den Bremer Interviewten die Untersuchungsregion deutlich geldufiger, wenngleich die
genaue Kenntnis von Verkehrsmittelangeboten und regionalen Freizeitmdoglichkeiten als verbesserungs-
wiirdig anzusehen ist. Neue Freizeitlinien erscheinen einigen als nutzungswiirdige Alternative zum Pkw;
als haufigste Anforderung an ein solches Angebot wurde das Attribut ,.kostengiinstig™ erwéhnt, was dem
Ziel mittelfristiger Kostendeckung derartiger Angebote eher zuwiderlauft. Diese fiir neue Angebote all-
gemein gliltige Erkenntnis, verbunden mit liberwiegend negativen Beurteilungen einer entsprechenden
Fragestellung, fiihrte u.a. zu der Entscheidung der Umsetzungspartner, ab 2002 anstelle einer ,Schlem-
merlinie’ einen Direktbus von Hamburg via Sittensen und Zeven nach Bremervérde zu implementieren.
In den Orten der Region identifiziert sich die Mehrzahl der Einwohner stark mit der Landschaft, was un-
ter anderem in den Antworten zum Ausdruck kam, dass sie hier gerne Urlaub machen wiirden, wenn sie
nicht hier wohnten. Ahnlich stark erscheint die Identifikation der Alteren mit dem Moorexpress. Er wird
als wesentlicher Baustein des regionalen Tourismus angesehen, wobei ein durchgehendes Fahrplanange-
bot Bremen — OHZ — Worpswede — Gnarrenburg — Bremervorde von den Bewohner nicht nur fiir Aus-
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fliigler und Touristen gefordert wird. Die Jiingeren (i.d.R. < 40 Jahre) reagieren eher desinteressiert auf
offentliche Verkehrsmittel und damit auf den Moorexpress: fiir sie existiert grundsétzlich keine Alternati-
ve zu ihrem Pkw — auch nicht im Freizeitverkehr. Anwohner, die sich unter Bezugnahme auf den tégli-
chen Schienenverkehr im Expojahr 2000 massiv {iber Lirmemissionen im Umfeld von Bahniibergiingen
beklagt hatten, traten ein Jahr spéter kaum noch in Erscheinung.

Die Schlussfolgerung des Jahres 2001 lautete: Ein singuléres, unverkniipftes Verkehrsmittelangebot und
seine nicht ausreichende Vermarktung wird weder Freizeitsuchende dauerhaft zum Umsteigen auf den
sogenannten Umweltverbund bewegen, noch wird es mittelfristig kostendeckend fahren. Ein derartiges
Angebot allein kann kein Impetus zu einer Nachfragesteigerung im regionalen Tourismus sein.

Befragungswelle 2 (2002): Die 2001er Schlussfolgerung fiihrte in Verbindung mit der Analyse zahlrei-
cher Detailkritikpunkte zur notwendigen Weiterentwicklung lokaler Angebote wie der optimierten Pri-
sentation ein Jahr spiter. Dem 2001 hiufig geduBerten Wunsch nach Optimierung des Moorexpress-
Fahrplans wurde Rechnung getragen: der Zug fuhr bereits an Freitagen. An Samstagen und Sonntagen
ermoglichte der Sommerfahrplan 2002 nun lidngere Aufenthalte in Bremervérde und Stade. Zudem fanden
sich zahlreiche Neuerungen, die von den Besuchern positive Voten erhielt. Hierzu zihlt die ,Kiinstler-
dorflinie’ der EVB von Bremen nach Fischerhude, die das neben Worpswede zweite Kiinstlerdorf Besu-
chern ab Bremen erschlieBt. Ein in den 2001er Befragungen gefordertes Kombiticket erméglichte kosten-
glinstiges Fahren einschlieBlich Unterbrechungen z.B. fiir Ausstellungs- und Museumsbesuche — wenn
die Fahrgéste nicht ohnehin mit dem ,Schénen Wochenende-Ticket” der Deutschen Bahn von auswirts
angereist waren, welches zur Nutzung dieser VBN-Linie G 672 berechtigte. Hamburg wurde mittels des
,AufsLandBus’ des Kooperationspartners Stoss-Reisen erstmals direkt mit dem siidlichen Teufelsmoor
verknlipft. Der Moorexpress konnte mit anderen Angeboten wie Moorkahn- und Kremserfahrten, Stadt-
fiihrungen oder zahlreiche Feste entlang der Strecke zu einer Erlebnistour kombiniert werden, was insbe-
sondere auf Interesse von Reisegruppen stie3. Zahllose Details dieser Befragungswelle wurden den Um-
setzungspartnern mitgeteilt, diskutiert und — falls méglich sowie als relevant angesehen — umgesetzt.
Vereinzelt nutzten Fahrgéste die touristischen Linien fiir andere Zwecke. Reisen nach Gnarrenburg
(Moorexpress), von der Jugendherberge Worpswede zum Einkaufs- und Stadtbummel nach Bremen
(Kiinstlerdorflinie) sowie von Sittensen zur Arbeit nach Hamburg (AufsLandBus) belegen die Notwen-
digkeit eines verbesserten Verkehrsmittelangebots fiir andere als Freizeitverkehrszwecke an Wochenen-
den. Diese Nutzer bemerkten unisono, sie wiren eher zufillig auf diese Angebote gestoBen, was die Re-
levanz einer entsprechenden Mobilititsberatung unterstreicht. Miissten die TWU und méglicherweise an-
dere Organisationen ihre Mobilitdtsberatung kostenpflichtig anbieten, so wiirde nahezu die Hélfte der Be-
fragten diese Leistungen nicht in Anspruch nehmen: Verkehrsmittelauskiinfte sollten nach iiberwiegender
Meinung der Befragten kostenlos sein. Zur Statistik der Befragungswelle: Von den 465 befragten Perso-
nen bezeichneten sich etwa 45% als Ausfliigler, 45% als Einheimische und 10% als Kurz-/ Urlauber.

Exkurs: volkswirtschaftliche Effekte

Eine der neu aufgenommenen Fragen hatte die Probanden gebeten, ihre Ausgaben wihrend ihres Aus-
flugs ndherungsweise zu benennen. Mit diesem Ansatz sollte ermittelt werden, welche volkswirtschaftli-
chen Effekte die Freizeitverkehrsangebote fiir die Region erbringen. Etwa 170 Personen beantworteten
diese Frage, wobei in der Auswertung nicht zwischen Tages- und Mehrtagesgisten unterschieden wurde.
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Bruttowertschépfung der Ausflligler ! Touristen in der Region Weser-Elbe
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Abb. 1: Bruttowertschopfung Ausfliigler / Touristen

Mit einem Mittelwert von 36,89 € (gerundet 37 €) stimmt das Ergebnis mit dhnlichen Untersuchungen
grundsitzlich liberein, wenn die besonderen Aufwendungen fiir die Verkehrsmittel (10-15 €) subtrahiert
werden. Bei der Berechnung des volkswirtschaftlichen Nutzens wird davon ausgegangen, dass ein Grof3-
teil der Besucher die Region mit regulédren 6ffentlichen Verkehrsmitteln erreichen wiirde bzw. dem eige-
nen Pkw erreicht hat. Andere Ausfliigler wiirden bei Entfallen des Moorexpress’ eine vom OV adéquat
erschlossene Freizeitregion im Umland — moglicherweise am Rand des Untersuchungsgebiets — aufsu-
chen. Die Freizeitausgaben der Besucher allgemein wie der Moorexpress-Fahrgéste konnen insofern nicht
diesem Zug zugerechnet werden. Als 6konomische Effekte verbleiben die Fahrtaufwendungen der 18.000
Moorexpressfahrgiiste sowie der etwa 1.000 zusétzliche Kremser-/ Torfkahnfahrgéste. Sie allein erbrin-
gen einen Bruttonutzen von mindestens 200.000 € jdhrlich, wobei Sekundireffekte (etwa Fahrgiste als
Restaurantbesucher im historischen Bahnhof Worpswede) unberiicksichtigt bleiben.

Wenn der Moorexpress nicht mehr verkehrt, so wiirde in jedem Falle die Gruppe der Eisenbahnfans
(Fahrzeug, Strecke) fernbleiben. Somit konnen die Freizeitausgaben von 50% aller Fahrgéste in die Be-
rechnung einflieBen, vorsichtig geschiitzt etwa 180.000 € (9.000 x 20 €). Somit bringt der Moorexpress
etwa 380.000 € jdhrlich an zusétzlichen Finanzmitteln in die Region, in 10 Jahren etwa 3,8 Mio. €.
Welche Auswirkungen die Werbewirksamkeit des Moorexpress fiir Besucher hat, lédsst sich wissenschaft-
lich nur schwerlich belegen. Entsprechende Annahmen fiihren bei den Harzer Schmalspurbahnen aller-
dings dazu, dass das Land Sachsen-Anhalt jdhrlich liber 5 Mio. € in ihr touristisches Zugpferd steckt. Ein
anderer Ansatz, iiber Unfallkosten-/ Emissionsreduktion bzw. die Verringerung von Aufwendungen fiir
die Kfz-Infrastruktur die Sinnhaftigkeit der Bezuschussung 6ffentlicher Verkehre zu begriinden, tiber-
zeugte die lokalpolitischen Gremien in den Stadtbusstidten des Bodensees.

Gruppenreisen bilden das 6konomische Riickgrat des touristischen Verkehrs in der Region lautete eine
Schlussfolgerung des Jahres 2002. Zusammen mit den iibrigen Touristen bringen sie einen Bruttowert-
schopfungsgewinn in die Region, der nicht zu ignorieren ist.

Befragungswelle 3 (2003): Nachdem die Verldngerung der Projektlaufzeit bis Ende 2003 durch das Bun-
desforschungsministerium genehmigt wurde und sich die bekannte Problematik der Infrastrukturkostenfi-
nanzierung (Moorexpress) bzw. der Betriebskostenbezuschussung (Kiinstlerdorflinie) abzeichneten, wur-
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de die dritte Befragungswelle methodisch umkonzipiert. Denn eine Befragung von Besuchern und Be-
wohnern in der Region hétte kaum andere Erkenntnisse gebracht als ein Jahr zuvor: zu gering waren die
Wirkungen der Kommunikationsinstrumente im regionalen Kontext. Somit hétte diese wenig erfolgreiche
Vermarktung der neuen Angebote in den Stidten des Einzugsbereichs kaum zu aussagekriftigen Ergeb-
nissen im Rahmen einer telefonischen Nachher-Befragung gefiihrt. Es stellte sich vielmehr die Frage, wie
der Riickhalt fiir die Intention von MobiTour bei den lokalen Schliisselpersonen verbessert werden kann,
um mittelfristig ein Klima der lokalen Unterstiitzungsbereitschaft zu erzeugen. Vor diesem Hintergrund
wurden im November 2003 etwa 60 Schliisselpersonen (keine Politiker) aus der Region Teufelsmoor
kontaktiert und um einen Termin gebeten. Die Interwiews (17 Fragen) fanden bis Mitte Dezember 2003
statt.

Den meisten der 41 ausgewerteten Befragten sind die Zusammenhinge des Forschungsvorhabens Mobi-
Tour geldufig. Sie assoziieren je nach Erfahrungshintergrund entweder ein Forschungsvorhaben, den
Projektzusammenhang oder einzelne Bausteine mit dem Akronym. Grundsitzlich ist festzuhalten, dass
die Antworten umso ungenauer werden, je weiter fachlich wie rdumlich entfernt die Institutionen vom
Tourismusthema bzw. vom Ort Worpswede tiitig sind. Ahnliches gilt fiir die Frage nach dem Freizeitge-
samterlebnis: die meisten Antworter erhoffen sich eine Mischung aus Erlebniskombinationen in Form ei-
ner Vernetzung touristischer Sehenswiirdigkeiten und einer kompletten Reisekette (,.kleiner Urlaub*). Die
gedullerten Assoziationen zu Moorexpress, ,Kiinstlerdorflinie’ und ,AufsLandBus’ entsprechen nur selten
den Fakten, wobei die Frageform grundsétzlich eher auf emotionale denn auf definitorische Antworten
zielte. Grundsitzlich sind die beiden Buslinien deutlich unbekannter als der Schienenverkehr, mit dem
,AufsLandBus’ assoziieren etwa zwei Drittel der Befragten nichts Adéquates.

Ausgewihlte Kommentare zur ,Kiinstlerdorflinie’ lauten ,,leerer Bus mit leerem Fahrradanhédnger, zum
,AufsLandBus’ ein Bus, der Leute aus der Stadt aufs Land féhrt. Beim Moorexpress wird auf den Wider-
spruch des Wortteils Express (= schnell) und der realen Fahrt (= langsam) hingewiesen.

Weitern Fragen zielten auf die Einschétzung der drei Verkehrsmittel fiir Tourismus, Wirtschaft und Mo-
bilitdt. Den Schliisselpersonen wurden vier inhaltliche Themenfelder je touristischem Verkehrsmittel vor-
gegeben, deren Relevanz fiir die Region sie anhand einer einfachen dreistufigen Nominalskala beurteilen
sollten.

Bedeutung fur touristische Entwicklung
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Abb. 2: Bedeutung der Verkehrsmittel Moorexpress, Kiinstlerdorflinie und AufsLandBus fiir die touristische Ent-
wicklung

Nahezu drei Viertel der Befragten halten den Moorexpress fiir ein bedeutendes Element der touristische
Entwicklung in der Region. Die straBengebundenen Verkehrsmittel fallen demgegeniiber deutlich ab, wo-
bei aufgrund der mehr positiven als geringen Einschitzungen dennoch ein Bedeutungsiiberschuss zu
konstatieren ist.

43



Bedeutung fiir Erlebnis / Attraktivitat
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Abb. 3: Bedeutung der Verkehrsmittel Moorexpress, Kiinstlerdorflinie und AufsLandBus fiir die Einschdtzung von
Erlebnisqualitit und Attraktivitdt der Region

Verglichen mit den Einschitzungen zur touristischen Bedeutung sind die Werte hinsichtlich Erlebnis und
Attraktivitdt noch positiver: selbst der ,Kiinstlerdorflinie’ wird von mehr als der Hélfte der Antwortenden
eine hohe Erlebnisqualitit zugesprochen. Den ,AufsLandBus’ beurteilen — gemessen an der Einschétzung
,gering’ — mehr als doppelt so viele Schliisselpersonen positiv.

Bedeutung als wirtschaftlicher Impuls
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Abb. 4: Bedeutung der Verkehrsmittel Moorexpress, Kiinstlerdorflinie und AufsLandBus fiir regionale wirtschaftli-
che Impulse

Grundsitzlich scheint die Freizeit- und Tourismusverkehrsbranche als Wirtschaftsfaktor noch nicht als
gleichrangig mit anderen Branchen gesehen zu werden. Die Verkehrsmittel gelten bei einem Teil der Be-
fragten eher als Subventionsempfénger denn als Impulsgeber fiir 6konomisch richtungsweisende Ent-
wicklungen.
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Bedeutung fir die Mobilitat in der Region

100%: |
- OkA
B0%1 2
P 25 Ogenng
£0%- W mittel
40 % @ hoch
210%
n=4i
L%
o
3 1-,"..!7"':’l
won®

Abb. 5: Bedeutung der Verkehrsmittel Moorexpress, Kiinstlerdorflinie und AufsLandBus fiir die Mobilitdt der ein-
heimischen Bevilkerung

Die meisten Befragten sehen zwischen den neuen (alten) Verkehrsangeboten und den Mobilitédtsbediirf-
nissen der Bevolkerung keinen direkten Zusammenhang. Lediglich beim ,AufsLandBus’ spiegelt sich die
reziproke Nutzung des Angebots als ,IndieStadtBus’ in den Wahrnehmungen der lokalen Experten wie-
der.

Die weiteren Fragen konnen derzeit lediglich tiberblickhaft ausgewertet werden. Eine eher schlechte Note
wird der externen Kommunikation gegeben. Diese beurteilen die meisten als ausreichend; viele Befragte
bemingeln die unzureichende Verteilung/ Auslage/ Vermarktung von Informationsmaterialien. Weitere
Vorschlidge decken sich in weiten Teilen mit den Anregungen aus den ersten beiden Befragungswellen
sowie Ergebnissen der teilnehmenden Beobachtung. Als neue Anregungen kristallisierten sich die Forde-
rung des Wassertourismus einschlielich der Ausweitung des Schiffsverkehrs auf der Hamme sowie die
Einbindung der Hamburg — Stader Schnellfihre heraus. StraBengebundene Angebote wie ein ,,Lumpen-
sammler* (als OV-Angebot fiir diejenigen, die den letzten Moorexpress verpasst haben), Discobusse oder
die Ausweitung von Anruf-Sammel-Taxi-Verkehren waren nicht unbekannt, verdeutlichten allerdings die
anhaltende Nachfrage nach weiteren OV-Dienstleistungen in der Region.

Ausblick:

Als Ziele der projektspezifischen Zusammenarbeit wurde zu Projektbeginn u.a. eine Steigerung der Tou-
rismusattraktivitéit sowie eine Erweiterung des Verkehrsmittelangebots in der Region formuliert. Damit
einhergehend sollte die spezifische Standortqualitit nicht nur, aber auch im wachsenden Wirtschaftsbe-
reich Tourismus verbessert werden. Die erstgenannten Ziele gelten nach Auffassung aller Projektbetei-
ligten als erreicht: die Akzeptanz der Region als Freizeit- und Tourismusdestination ist deutlich gestiegen,
was in einem nicht unerheblichen Malle den Produkten Moorexpress, Kiinstlerdorflinie, Torfkahn, Krem-
ser im Rahmen der Kooperation ,MobiTour’ zuzurechnen ist. Fiir eine Optimierung des Verkehrsmittel-
angebots erscheint - trotz deutlich postuliertem Interesse der Probanden - ein Zeitraum von zwei Jahren
aus heutiger Sicht als nicht ausreichend, um die entsprechenden Mechanismen in einer volkswirtschaft-
lich schwierigen Zeit in Gang zu bringen. Die Einstellung des ,AufsLandBus’ Mitte 2003 sowie der
,Kiinstlerdorflinie’ Ende 2003 miissen als sichtbare Folgen derartiger Rahmenbedingungen angesehen
werden.

Das Forschungsvorhaben endet am 31. Dezember 2003, doch der durch MobiTour ausgeloste Impuls
wirkt fort: fast alle MobiTour-Partner arbeiten auch zukiinftig an einer regionalen Imageverbesserung
unter besonderer Beriicksichtigung des Freizeitverkehrs - getreu dem formulierten Motto der TWU: ,Hier
(d.h. im Teufelsmoor) ist der Wochenendausflug nicht von Langeweile gepriigt, hier macht das Reisen
Spass.’
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Ein 1andlicher Eriebnisraum stellt sich vor

- Das Kollbecksmoor im Kulturland Teufelsmoor -

alls

narrenb Das Kollbecksmoor liegt an der Strecke

des Moorexpress.

e Es umfapt seit den Zeiten der
Moorkolonisation grenziiberschreitend

- die Bereiche der Dorfschaften um

Ostersode, Nordsode, Meinershagen,

Karlshofenermoor, Kuhstedtermoor,

Giehlermoor und Viehspecken

&

Zukunftschancen durch Zukunftsinvestitionen nutzen!

In steigende Giiste- und Besucherzahlen investieren: Wie iiberall entlang der Verbindungsachse
des Moorexpress im Land zwischen Elbe und Weser soll auch im Kollbecksmoor durch Markt-
offnung und Marktausdehnung ein attraktiver Erlebnisraum fiir einen grofieren Giiste- und Be-
sucherkreis entwickelt werden. Die Arbeitsgemeinschaft Naherholung und Tourismus im Koll-

becksmoor hat inzwischen eine vielseitige Angebotspalette installiert:

g Ankunft Nordsoder Bahnhof

2 Keramikwerkstatt / Mitmach-Tépfern

3 Torfstich und Dorf-Café

3/4/5/6 Regionale Produkte

: . 4 Hoffiihrungen, Streichelzoo + Ponyreiten

%%, 6 Radrundfahrten / Fahrradverleih

6 gefiihrte Moorwanderungen / Nasse
Wildnis

; Heimatmuseum / Torfkultur

S 8 Kunst in der Landschaft

9 Ortsgeschichte / Zollbiicher
und alte Aufzeichnungen

9/6  Torfkahnfahrten + Kanu-Verleih

9/10 Handwerkerausstellung /
Kunsthandwerkermarkt

10 Kulturtouristische Angebote /
Konzerte/Vortriige
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Chart 1: Naherholung und sanfter Tourismus im Kollbecksmoor

Der Moorexpress setzt Entwicklungsimpulse fiir den lindlichen Raum
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Das Kollbecksmoor im Einzugsbereich der Bahnhdofe Ostersode und Nordsode

bietet Potentiale fiir den Tages- und Naherholungstourismus.

Dic¢ drtlichen Initiativen bemiihen sich, diese Ressourcen mit Hilfe des Moorex-
press einem neuen Kundenkreis zu erschliefen.

Die Ortlichen Initiativen im Koll-
becksmoor setzen suf den Moorex-
press als die enischeidende Einflull-
gribe fiir die Entwicklung des lind-
lichen Raumes:

=> Der Moorexpress kann Kriifte mobilisieren
= Der Mourexpress kann

Entwicklungsdefizite iiberwinden helfen

= Dorferneverung

- Sicherung der Landwirtschaft

-> Bewahrung und Weiterentwicklung
der Findorffschen Siedlungsstrukturen

=» Aufbau von Naherholung

Y und sanfien Tourismus

Hier kann und soll der Moorexpress
entscheidende Im pulse auslisen
fiir die Umsetzung der erarbeiteten

Entwicklungskonzepte zur
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Chart 2: Internationaler Besuch des Torftages
Der Moorexpress als ProzefJausloser

Beispiel: Torftag im Kollbecksmoor: eine Werbung fiir den Tourismus

Ankunft der internationalen Studiengruppe

mit Teilnehmern aus Polen, Spanien, Belgien und Bremen.

Die Menschen stehen dahinter:

| Das Kollbecksmoor als ein Beispiel
Aiir die Erschliefung touristischer Potentiale durch

E Konzipierung
e Vermarktung Von Freizeitangeboten

e Optimierung
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11. Der Moorexpress erdffnet
Zukunftsperspektiven

Der Bestand an vorhandenen touristischen Ressourcen kann und soll durch Zusammenfassung
und Einbindung in neue Konzepte zukiinftig effizienter genutzt werden. Insbesondere soll durch
\

Entwicklung neuer Strukturen und Netzwerke die Wirtschaftlichkeit verbessert werden. Das

heiBt u. a.: Biindelung siimtlicher Aktivititen zu einem wirksamen Touristik-Angebot.

>Chart 4

~

Da trifft es sich gut, daB der Moorexpress iiber eine sehr vorteilhafte und hochwertige Zielaffini-
tit mit den charakteristischen Funktionen und Besonderheiten des lindlichen Raumes verfiigt.
Meinungsumfragen in Fredenbeck und Worpswede bestitigen, dal der lindliche Raum und der

Moorexpress sehr gut zusammen passen. > Chart S

Im Zusammenhang mit dem Moorexpress erscheint das Kollbecksmoor nicht lediglich als eine
lokale Ansammlung isolierter Mdglichkeiten, sondern als ein Lindlicher Bereich mit einer Fiille
von wechselseitig verkniipften Potenzialen, Eigenheiten und Entwicklungsstriingen. So kann und
soll mit Hilfe der EinfluBgriBe Moorexpress das reichhaltige und charakteristische Verhaltens-

repertoire des Kollbecksmoores aktiviert werden. Alles hiingt irgendwie miteinander zusammen.

Mit der EinfluBgréBie Moorexpress sollen alle gestaltbildenden Prozesse im Kollbecksmoor
e beschleunigt werden > Chart 6
e koordiniert werden > Chart 7

e gesteuert werden > Chart 8
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Chart 4: Steigerung der Leistungskraft durch Marktéffnung

Die wirklich zukunftstrichtigen Entwicklungsméglichkeiten des Landes zwischen Elbe und

Weser liegen vor allem in einem qualitativen Quantensprung des sozio-6konomischen Gefii-

ges.

Und da ist der Moorexpress der entscheidende Motor.

Im Moorexpress auf
Kohl- und BoB3eltour

Uer moorexpress fanrt auch im nerbst und Wiiie: - cnm
nicht dreimal wichentlich wie im Sommer, aber zu lohnenden
Ereignissen und natiirlich zu Kohl-und-Pinkel-Ausfliigen.

Nach einhelliger Uberzeugung aller mit dem Thema Befafiten

bewirkt der Moorexpress in der Region vor allem eine

Steigerung der zukiinftigen wirtschaftlichen

Leistungskraft

Der Probelauf MobiTOUR beweist mit positiver Entwicklung der Fahrgastzahlen die guten Vorausset-
zungen fiir die touristische Entwicklung des lindlichen Raumes. Steigende Ubernachtungszahlen bestiiti-

gen den Moorexpress als unverzichtbaren Leistungstriger.
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Chart 5: Der Moorexpress verfiigt iiber eine ideale Zielaffinitat

Der Moorexpress und der lindliche Raum zwischen Elbe und Weser passen

sehr gut zusammen! Das heifit: Die Eigenschaften des Moorexpress sind

von entscheidender Bedeutung fiir die Entwicklung aller Lebensbereiche

des lindlichen Raumes.

Die Affinitiit des Moorexpress mit dem Kollbecksmoor kann und soll fiir die Zukunft

dieses lindlichen Raumes auch wichtige positive Rahmeneffekte auslosen,

wie beispielsweise:

¢ Beschleunigung der Planungs- und Umsetzungsprozesse ->Der Moorexpress
als Generator;

¢ Koordinierung und Synchronisierung der Prozesse >Der Moorexpress als
Prozessor;

e Steuerung der Ziele und Planverfahren ->Der Moorexpress als Regler.
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Chart 6: Der Moorexpress als Generator

Der Moorexpress generiert

beschleunigte Planungsprozesse

R e
-

= Biplan N.82 -
"Das behUtete Derl &

Durch Verkniipfung parallel verlaufender Planungsprozesse

werden diesc beschleunigi mit der Wirkung:

& Der rechtzeitigen Marktiilfnung liir Freizeitangebote
als Ausgleich fiir dic riickliiufige Lundwirischaft

» und AnstoBe fiir die Entwicklung neuer Strukturen
durch diverse Dorferneuerungsprojekte.
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Chart 7: Der Moorexpress als Koordinator

Der Moorexpress koordiniert

das Biindel der Planungsprozesse




Chart 8: Der Moorexpress als Prozefiregler

Der Moorexpress steuert

die verschiedenen Planungsziele und Abliufe
in eine iibereinstimmende einheitliche Richtung

-,

T

.

BqPIan Nr. 52 .
"Das behiitete Dorf"

Ostersoder Bahnhof
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Chart 9: Zukunftssicherung im Interesse des Ganzen

' Mit dem Moorexpress die Erlebnisriume der Region erschlieBen |

‘?.li': _*' : tourisﬂsche Verkehre
‘e Erhalt der Schieneninfrastruk-

' Gﬂterverkehr
SPNV (als langﬁ'istlges
Thema)

- Foto: Weser Kurier: 08. 10. 2003 -

Die Befiirworter und Protagonisten sind im Interesse des Ganzen

zur Zukunftssicherung entschlossen. Sie wollen:

e Den technischen Stand der Moorexpress-Strecke zum Erhalt und zur Stirkung des
lindlichen Raumes zwischen Elbe und Weser unter touristischen und wirtschaftli-
chen Gesichtspunkten sichern helfen;

o den erkennbaren Strukturverinderungen Rechnung tragen

e sowie die notwendige Finanzierung durch gemeinsames Handeln mit mehreren

Partnern bewerkstelligen.
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Arbeitsgemeinschaft Moorexpress

Touristische und wirtschaftliche Bedeutung der Moorexpress-Strecke
Osterholz-Scharmbeck — Worpswede — Bremervorde — Stade

(Lisbeth Klerken, TWU e.V. & Gerd Weidemann, AG Moorexpress)

Der Moorexpress: Touristische Verbindungsachse im Land zwischen Elbe und Weser
Der Moorexpress ist in den letzten 4 Jahre der Motor fUr die Uberregionale touristische
Zusammenarbeit und Entwicklung zwischen Unterweser und Unterelbe gewesen. Uber die
Fahrtstrecke durch die Landkreise Osterholz, Rotenburg und Stade ist eine vertrauensvolle
Zusammenarbeit der touristischen Verbande entstanden. Sichtbar wurde dies am Abschlul®
einer Rahmenvereinbarung zwischen der Touristikagentur Teufelsmoor-Worpswede-
Unterweser (TWU), dem Touristikverband Landkreis Rotenburg (TouRow) und dem
Touristikverband Landkreis Stade/Elbe im September 2000. Deren wesentliches Ziel ist es,
landkreistberschreitende touristische Projekte zu planen und zu bewerben. Dabei ist der
Moorexpress fur die gemeinsame Identitatsfindung und das Image der gesamten Region von
herausragender Bedeutung. Er stellt eine wichtige Verbindungsachse zwischen den
Uberregional wirksamen Zielen Worpswede & Teufelsmoor und Stade & Altes Land dar.
Seine Endbahnhofe sind direkt mit den touristischen ,,Quellgebieten” der Oberzentren
Bremen und Hamburg verbunden.

Der regelmafige Fahrplan des Moorexpress bildete die Voraussetzung fur die Entwicklung
einer zunehmenden Zahl weiterer touristischer Angebote entlang der Strecke. Er ist zu einem
wichtigen Imagetrager der Region geworden und hat wie die Torfkdhne eine grol3e
symbolische Bedeutung mit hohem Wiedererkennungswert. In Verbindung mit dem
Moorexpress wurde das Land zwischen Elbe und Weser schon oft im Fernsehen gezeigt. Fur
viele Gaste ist die Fahrt mit dem Moorexpress an sich schon ein Erlebnis. Wenn der
Moorexpress nicht mehr fahren wirde, wirde eine wichtige touristische Attraktion wegfallen.

Die Geschichte

Die Nutzung der Strecke als touristisches Ruckgrat der genannten Region und die
Etablierung des Moorexpress als ihr Markenzeichen begann probeweise mit vier vom VCD
veranstalteten und von der Worpsweder Touristik und Kulturmarketing GmbH (WTG)
vermarkteten Sonderfahrten im Jahre 1999. Im Jahr 2000 wurden bereits an 8 Terminen
Sonderfahrten angeboten und durch Prospekte und Plakate beworben. AuRerdem wurde in
diesem Jahr wahrend der EXPO vom 1.6. bis 31.10. taglich fahrplanmafig von Bremervorde
nach Osterholz-Scharmbeck mit AnschluBmadglichkeit nach Hannover gefahren. In den
Folgejahren wurde der Fahrplan exklusiv fur touristische Verkehre aufgestellt. Ab 2001
verkehrte der Moorexpress fahrplanmaRig samstags, sonntags und feiertags vom 1. Mai bis
zum 3. Oktober und zwar Uber Bremervorde hinaus bis Stade. Im Jahr 2002 wurde durch das
Verbundprojekt MobiTour eine Erweiterung der Betriebstage um den Freitag mdglich. Der
Fahrplan galt vom 29. Marz (Karfreitag) bis zum 3. Oktober. Auf Basis der Erfahrungen in
2002 wurde die Gultigkeit des Fahrplans fur 2003 wieder auf den Zeitraum vom 1. Mai bis
zum 3. Oktober eingeschrankt.

2001/2002 gab es zusatzlich einen Winterfahrplan zwischen OHZ und Stade als
Anreisemoglichkeit zu Bossel- oder Kohl & Pinkel-Touren. Im Winter 2002/2003 wurden
Sonderfahrten zum Weihnachtsmarkt in Stade sowie in Verbindung mit dem Programm
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Kultur on Tour durchgefuhrt. Auch fur den Winter 2003/2004 werden insgesamt 13
Sonderfahrten angeboten, von denen die erste schon ausgebucht ist.

Der Moorexpress und der Radtourismus im Land zwischen Elbe und Weser

Die Mitnahme von Fahrradern im Moorexpress wurde ab 2000 ermdglicht und im Folgejahr
ausgebaut. Damit verbunden war das Angebot geflhrter Fahrradtouren z.B. in Osterholz-
Scharmbeck, Hambergen, Worpswede und Bremervorde, die Eroffnung neuer
Radwanderwege, z.B. in der Gemeinde Fredenbeck, und naturlich die Moglichkeit, von
jedem Haltepunkt aus Radtouren zu unternehmen. Dies spiegelt sich wieder in der
steigenden Zahl an Fahrradmitnahmen: 2000: 863; 2001: 212 Anmeldungen (ca. 1.500 x
Fahrradbeforderung); 2002: 261 Buchungen (2.025 x Fahrradbeférderung); 2003: 271
Buchungen (1.743 x Fahrradbeférderung).

Auch bei der Vermarktung des neuen Radrundwegs ,Naturerlebnis Elbe-Weser-Dreieck®
(480 Kilometer) spielt der Moorexpress eine wichtige Rolle. Zwischen Osterholz-Scharmbeck
und Stade fuhrt die Strecke mehr oder weniger parallel zur Bahnlinie. Fur die Entwicklung
von Ubernachtungspauschalen ist die Verbindung von Rad und Bahn sehr interessant und
einmalig.

Torfkahn & Moorexpress

Eine besondere Attraktion ist die Kombination von Moorexpress und Torfkahn zwischen
Osterholz-Scharmbeck und Worpswede. In 2001 wurden 7 gefuhrte Torfkahn &
Moorexpressfahrten fur insgesamt ca. 200 Personen durchgefuhrt. Im folgenden Jahr fanden
neben 5 gefuhrten Torfkahn & Moorexpressfahrten mit insgesamt 162 Fahrgasten zum
ersten Mal auch sonntags fahrplanmaRigen Fahrten statt (731 Fahrgaste). Auch im Jahr
2003 wurden 5 geflhrte Fahrten angeboten (174 Personen). Aullerdem fanden
fahrplanmalige Fahrten zusatzlich auch samstags statt. Sie waren fast immer ausgebucht,
bis zum 3. Oktober 2003 waren 1295 Personen angemeldet worden. Wenn die Fahrten des
Moorexpress wegfallen wirden, mufdte das ganze Torfkahn & Moorexpress-Programm
ersatzlos gestrichen werden, denn seine Attraktivitat beruht auf der Verbindung beider
Verkehrsmittel.

Der Moorexpress fur Gruppen

Der Moorexpress wured von Anfang an sehr gut von Gruppen angenommen. Gruppen ab 10
Personen mussen sich bei der Gasteinformation fir Worpswede und das Teufelsmoor
anmelden.

Es wurden folgende Anzahl Gruppen (> 10 Personen) beférdert: 2000: 244 Gruppen (5748
Personen) ; 2001: 183 Gruppen (5879 Personen); 2002: 267 Gruppen (7586 Personen);
2003 (bis 20. August): 252 Gruppen (Personenzahl noch nicht ermittelt).

Um die Gruppenbuchungen zu steigern, wurden 2001 und 2003 von den Touristikern
attraktive Angebote entlang der Strecke zusammengestellt und mit gezieltem Mailing fur sie
geworben. Wahrend 2001 9 Pauschalangebote zusammengestellt wurden, waren es 2003
schon 45 Vorschlage fur Gruppen, Vereine und Schulklassen zu kulturell, natur- und
landschaftskundlich oder historisch interessanten Zielen. Dies zeigt, dass sich Touristiker
und Leistungstrager entlang der Strecke inzwischen mit buchbaren Programmen
auseinander gesetzt haben.

Die wirtschaftliche Bedeutung des Moorexpress

Wie die folgende Tabelle zeigt, hat die stetige Ausweitung der touristischen Angebote
entlang der Moorexpress-Strecke und in Verbindung mit dem Moorexpress zu einem
kontinuierlichen Umsatz-Wachstum gefuhrt. Dabei ist zu bertcksichtigen, dass es i.d.R.
langere Zeit braucht, bis die volle Kapazitat eines neuen Angebots erreicht wird. Das
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bedeutet, dass das Potential des Moorexpress als ,touristisches Zugpferd“ mit Sicherheit
noch nicht erschopft ist!

Jahr Fahrkarten |Fahrgaste Umsatz DM |Umsatz € |Zusatzliche
Ausgaben
(D: 25,-€/Person)
2000 23.426 ca. 16.000 149.204,-- | 76.286,-- 400.000,-
153 Betriebstage
2001 15.005 ca. 10.000 152.851,- 78.151,- 250.000,-
48 Betriebstage
Winter 2001/02 1.078 ? 14.890,- nicht feststellbar
2002 18.000 ca. 12.000 89.740,- 300.000,-
98 Betriebstage
Winter 2002/03 474 16.120,- “All-Inklusive’-
9 Sonderfahrten Touren
2003 ca. 18.000 |ca. 12.00 noch nicht 300.000,-
69 Betriebstage ermittelt

Der Moorexpress im Rahmen des Projekts MobiTour (BMBF)

Von Juli 2001 bis September 2003 wurde der Moorexpress im Rahmen des
Verbundsprojekts ,Mobilitatsleistungen und Tourismusentwicklung“ vom Bundesministerium
fur Bildung und Forschung gefordert. Ziel wae es, durch die Unterstitzung bestehender und
die Entwicklung neuer OPNV-Angebote die touristische Attraktivitdt des landlichen Raumes
zwischen Weser und Elbe zu starken. Eine mal3gebliche Rolle spielte hierbei neben
speziellen Buslinien der Moorexpress.

Hierfur wurde bei der Touristikagentur Kulturland Teufelsmoor (TWU) in Worpswede eine
Koordinationsstelle und Mobilitatszentrale eingerichtet. Sie ist zustandig fur die
Marketingaktivitaten und Produktentwicklung fur die MobiTour-Verkehrsmittel.

Insgesamt hat die TWU von Juli 2001 bis Juli 2003 eine Summe von ca. € 400.000,-
erhalten. Diese flossen vor allem in Personalkosten (Konzeptentwicklung, Marketing und die
Mobilitatszentrale) und in Sachkosten (Marketing, Werbemalinahmen, Messebeteiligung).
FUr die Mobilitatszentrale wurde u.a. ein Buchungsprogramm fur die Gruppen- und
Fahrradanmeldungen fir den Moorexpress entwickelt.

Resumee

Die hier vorgelegten Informationen und Zahlen machen deutlich, dass der Moorexpress fur
die touristische Entwicklung der Region und damit fur eines ihrer wichtigen wirtschaftlichen
Standbeine von aul3erordentlicher Bedeutung ist. Die Einstellung des Fahrbetriebes wirde
die in den vergangenen Jahren mit erheblichen Mitteln entwickelten Strukturen schwer
schadigen. Auch gegenuber dem Geldgeber BMBF ware ein Abbruch der mit MobiTour
aufgebauten Strukturen nicht zu verantworten.
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Und das Taxi ist doch teurer
Alles eine Frage der Rechnung und des Wollens

Roland Sellien

Endlich sind sie bekannt: Die Zahlen der Landesnahverkehrsgesellschaft Niedersachsen
(LNVG) zum Moorexpress. Die LNVG ist flr ihre Geheimhaltung dieser Untersuchungen der
so genannten Kategorie V - Strecken vielfach kritisiert worden, da die Zahlen nicht
nachprifbar gewesen sind. Auf der zweiten Studientagung zum Moorexpress ,Mit dem
Moorexpress in die Zukunft des landlichen Raumes zwischen Elbe und Weser* am 10.10.2003
hat Prof. Dr. Gerd Weidemann diese Zahlen einer kritischen Betrachtung unterzogen.
Ergénzend dazu soll im Folgenden eine eigene (nachvollziehbare) Abschatzung vorgenommen
und die sich daraus ergebenden Folgerungen erldutert werden. Dabei soll auch der Frage
nachgegangen werden, ob die LNVG hier nach ,Belieben® Strecken - in diesem Fall den
Moorexpress - ,kaputtgerechnet” hat.

Moglichkeiten der Moorbahnentwicklung

Die Situation der Moorbahn (mit dieser Bezeichnung soll im Folgenden die Infrastruktur der
Strecke Osterholz-Scharmbeck - Bremervorde gemeint sein) hat Carsten HEIN in einem sehr
interessanten Vortrag auf der ersten ,Moorexpresstagung“ dargelegt (siehe [Hein, 2002]). Die
prinzipiellen Nutzungsvarianten sind in Abb. 1 aufgefihrt.

Moglichkeiten fiir die Moorbahn Osterholz-Scharmbeck - Bremervorde (keine
Nutzenaussage!)

jahrliche Kosten jahrliche Einnahmen
1) Stilllegung und Entwidmung 0,00 EUR (ohne Abrisskosten) 0,00 EUR
2) Stilllegung 331.200 EUR 0,00 EUR
3) Museumsbahn und Guterverkehr Saldo 2002 (Kosten - Einnahmen) : 638.400 EUR
4) Ooffentlicher Personennahverkehr ? (siehe unten)
Abbildung 1

Die einzige Mdglichkeit, die keine jahrlichen Kosten erzeugt, ist die Stilllegung plus Entwidmung.
Damit ware dann praktisch eine ErschlieBung des Moorbahn-Raumes  mit
Eisenbahninfrastruktur fir immer ausgeschlossen. Auch bei einer Stilllegung fallen nicht
unerhebliche jahrliche Kosten an (siehe [Hein, 2002]), denen allerdings weder Einnahmen
noch ein Nutzen gegenilbersteht. Wird die erste Mdglichkeit abgelehnt, so mussen fiir eine
Diskussion die Fragezeichen durch Zahlen ersetzt werden. Dieses soll im Folgenden versucht
werden.

Kostenabschiatzung

Sind 30.000 Euro fur ein Auto ,teuer”, ,normal“ oder ,billig“? Sicher ist es fur Viele ,normal’,
30.000 Euro fur ein Auto auszugeben, aber damit ist nicht die Frage geklart, was die
Gegenleistung fur diesen Preis ist oder welche Anforderungen und Winsche seitens des
Kunden aufgestellt worden sind.

Daher muss zuerst ein Betriebskonzept aufgestellt werden. Hier werden beispielsweise
Kriterien wie Linienverlauf, Takt, Betriebszeiten, Reisezeiten usw. festgelegt. Danach richtet
sich dann der Ausbau der Infrastruktur und die Anforderungen an die Fahrzeugbeschaffung.
Eine Verlangerung der Zuge uber die Moorbahn hinaus nach Bremen insbesondere zu
Hauptverkehrszeiten bedingt, dass die Fahrzeuge z. B. mindestens Uber eine
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Hoéchstgeschwindigkeit von 120 km/h verfigen sollten, wahrend im anderen Fall 80 km/h
ausreichen.

Fur die Kostenabschatzung werden die in Abb. 2 aufgefliihrten Annahmen getroffen, hier als
Betriebskonzept ,Standard“ bezeichnet. Bei der Betriebszeit ist zugrunde gelegt, dass die
Fahrzeuge wahrend der Betriebsruhe im Betriebshof in Bremervorde abgestellt werden.

Annahmen fiir Betriebskonzept und Kostenrechnung (Betriebskonzept ,,Standard*)

Betriebszeit, Mo. - Fr. Sa. So. und Feiertag
Linienverlauf Stunde Stunde  Stunde
und Zuganzahl , gremervérde (- Osterholz) 4-21 4-21  6-21
ab Bremen / Osterholz - 6-23 6-23 8-23
Bremervorde) 18 14 8
Zlige pro Richtung 5 5 3

davon bis / ab Bremen Hbf
Fahrzeugbasis LINT 41, 98 Sitzplatze 2. Klasse, 16 Sitzplatze 1. Klasse, 15 Klappsitze
Fahrzeiten Moorbahn: deutlich unter 60 Minuten, siehe LNVG-Annahme (Abb. 3)
Zahl Fahrzeuge 4 (davon ein Reservefahrzeug)
Zugkilometer 630.268 Zugkm / Jahr (255 Mo.-Fr., 52 Sa., 58 So. + Feiertage)
Personalkosten 50.000 Euro pro Jahr und Mitarbeiter

Abschreibunge Infrastruktur 30 Jahre, Fahrzeuge 25 Jahre
n Anm.: Eisenbahninfrastruktur wird in der Regel in 35 Jahren abgeschrieben. Auf
Grund der extremeren Verhaltnisse beim Moorexpress nur 30 Jahre angesetzt.

Betriebsflihrung Zusatzliche Kosten flr die Betriebsfihrung (z.B. Stellwerkspersonal) fallen
(praktisch) nicht an.

Betriebshof Es wird angenommen, dass die zusatzlichen Fahrzeuge im vorhandenen
Betriebshof beheimatet und gewartet werden kénnen bzw. nur geringe
Erganzungsinvestitionen vorgenommen werden missen.

Abbildung 2

Aus den dem Verfasser vorliegenden Unterlagen sind die in Abb. 3 zusammengefassten
Annahmen der LNVG ersichtlich bzw. ableitbar. Etwas unverstandlich ist leider die Tatsache,
dass die jahrlichen Zugkilometer nicht genau ermittelt bzw. angegeben werden. Dieses spricht
nicht fur die Qualitat der prasentierten Daten.

Annahmen fiir Betriebskonzept und Kostenrechnung (Betriebskonzept ,,LNVG*)

Betriebszeit, ab Bremervorde (- Osterholz) 560.000 bis 666.666 Zugkm pro

Linienverlauf ab Bremen / Osterholz (- Jahr ergeben auf der Moorbahn

und Zuganzahl Bremervorde) (48 km) taglich pro Richtung 16 bis
Zuge pro Richtung 19 Zuge. Eine Verlangerung der
davon bis / ab Bremen Hbf Ziage nach Bremen wird nicht

erwahnt.

Fahrzeugbasis unbekannt

Anzahl Fahrzeuge 3 (davon ein Reservefahrzeug?)

Fahrzeiten Bei 16 bis 19 Zigen pro Richtung und zwei Fahrzeugen folgt: Die Fahrzeit
Bremervorde - Osterholz-S. muss weit unter 60 Minuten liegen.

Zugkilometer 560.000 bis 666.666 Zugkm pro Jahr

Personalkosten unbekannt
Abschreibungen  Infrastruktur und Fahrzeuge: unbekannt

Abbildung 3
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Die Bestimmung der notwendigen Zahl der Fahrzeuge soll an Hand der Abb. 4 verdeutlicht
werden. Um mit zwei Fahrzeugen auf der Moorbahn einen Stundentakt fahren zu kénnen, wie
es nach den LNVG-Zahlen zugrundegelegt zu sein scheint, ist eine Fahrzeit deutlich unter 60
Minuten notwendig. Weiterhin ist erkennbar, dass bei einer Fahrzeit unter 60 Minuten auf der
Moorbahn und einer Verlangerung nach Bremen ein weiteres Fahrzeug notwendig wird. Kann
diese Fahrzeit nicht erreicht werden, so ist ein weiters Fahrzeug notwendig.

Im Jahre 2002 konnte einschliel3lich aller Langsamfahrstellen eine Fahrzeit von Bremervorde
nach Osterholz-Scharmbeck von 75 Minuten erreicht werden.

Prinzipbildfahrplanstudie Moorexpress (km - Achse ohne MaRstab)

Osterholz-Scharmbeck
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Abbildung 4

In dieser Prinzipbildfahrplanstudie sind die Moorexpress-Zige so gelegt, dass in Bremen Hbf
Anschluss an die RE-Zuge und ICE-Zlige Richtung Hannover besteht. Dieses bedeutet, dass
im aktuellen Fahrplan in Bremervorde kein Anschluss an die Ziige von und nach Bremerhaven
und Buxtehude realisiert werden kann (Stichwort Integraler Taktfahrplan, ITF). Diese
Detailfragen mussen in einer weiteren Untersuchung geklart werden, insbesondere wenn es
um das abzuschopfende Fahrgastpotenzial geht.

Mit diesen Daten sollen zwei Kostenabschatzungen, als Modell , Teuer® (Abb. 5) und Modell
.Billiger* (Abb. 6) vorgenommen werden. Es muss darauf hingewiesen werden, dass mit
diesen Bezeichnungen keine Aussage zum Nutzen-Kosten-Verhaltnis getroffen wird.

Kostenabschatzung Modell ,Teuer”

Bei diesem Modell werden die von der LNVG angesetzten Investitionskosten fur die
Infrastruktur ungepruft Gbernommen und einfach unterstellt, dass damit eine Fahrzeit deutlich
unter 60 Minuten gefahren werden kann. Weiterhin wird angenommen, dass Investitionen
Uber Kredite oder Anleihen finanziert werden mussen. Mit der Annuitdtenmethode wird dann
die jahrliche Belastung aus diesen Kreditvertragen berechnet. (Dieses Verfahren wird z. B.
auch von [Breimeier, 2002, S. 70] angewendet.)
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Bei den Kosten fur die laufende Unterhaltung ist der von [Hein, 2002, S. 32] genannte Wert flr
die Moorbahn um 1.400 Euro erweitert worden. Die Modernisierung der Strecke wirkt sich
eher kostenmindernd auf die Unterhaltung aus, wahrend die Erhohung der technisch
gesicherten Bahnubergange eine Erhdhung der Unterhaltungskosten bewirkt.

Die Kosten pro Fahrzeug (LINT 41) werden im Nahverkehrsplan 2003 des Grofdraum
Braunschweig auf Seite 269 mit 1,32 Miollionen Euro angegeben.

Werden die Zige nach Bremen verlangert, fallen fir die Nutzung der Strecken der DB Netz
AG und die Nutzung der Bahnhdfe von DB Station&Service Gebihren an (siehe [DB 2003/1]
und [DB 2003/2]).
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Kostenabschatzung Modell ,,Teuer* (Durchbindung bis Bremen Hbf)
(Investitionen zu 100% Uber Kredit)

abs. in EUR pro Jahr pro Zugkm zum Vergleich
LNVG-Gutachten
Kilometerunabhidngige Kosten Kosten pro Jahr
(bzw. weitgehend kilometerunabhéngig oder zeitabhangig) (sofern vergleichbar)
1) Infrastruktur
a) Investitionen 21.066.000 21.066.000
Abschreibungszeitraum 30 Jahre (max. 35 Jahre mdégl.)
Kalkulatorischer Zinssatz 6,0 %
Annuitatsfaktor 0,07265 1.531.000 1.750.000
b) laufende Unterhaltung
48 km x (15.600 + 1.400) EUR / km 816.000 1.750.000
2) Fahrzeuge
a) Invesumonen: (3+1) Fanrzeuge x 1,352 Mio. EUK 5.280.000 3 Fahrz. - 4.601.627
Abschreibungszeitraum 25 Jahre
Kalkulatorischer Zinsatz 6.0 %
Annuitatsfaktor 0,07823 413.055 3 Fahrzeuge: 600.000
b) Instandhaltung, Wartung, Reinigung,... Gesamt: 520.000
Personal (2 x 50.000) 100.000
Material 500.000
Reinigung (3 x 12.000 pro Fahrzeug) 36.000
3) Personal / Betrieb / Sonstiges
Zugpersonal: 1 Tfz-Fihrer, 0,5 Schaffner
3 Fz x 1,5 x 3 Schichten x 1, 5 Urlaub x 50.000 EUR/a 1.012.500 530.000
Overhead 200.000 200.000
Zwischensumme 1 kilometerunabhangig 4.608.555 EUR 5.350.000 EU
Kilometerabhangige Kosten
4) Energie 0,50 0,50 pro Zugkm
Bremervorde - Osterholz-Scharmbeck 48 km 277.536 oder Gesamt: 280.000
Osterholz - Scharmbeck - Bremen Hbf 22 km 37.600
5) Irassengebunren DB Netz AG (nach |DB 20U3/1))
Trassenkat. F4 angenommen, ohne Regionalfaktor
Osterholz-Scharmbeck - Bremen-Burg - Bremen Hbf 285.745 3,80
) Stationsgebuhren DB Station&Service (|UB 2003/2))
Bremen Hbf 29,24 EUR 99.942
Bremen-Burg 2.97 EUR 10.152
Ritterhude 0,84 EUR 2.871
Osterholz-Scharmbeck 1,21 EUR 4136
Zwischensumme 2 kilometerabhangig 717.982 EUR 280.000 EU
Endsumme 5.326.537 EUR 5.630.000 EU

Abbildung 5

Die Gesamtkosten sind bei diesem Modell zwar geringer als bei der LNVG, auf Grund der
groben Abschatzung kann allerdings von Kostengleichheit gesprochen werden. Es muss
dennoch ein ,aber” folgen. Die Kosten pro Zugkilometer (Zugkm) liegen mit 8,45 Euro um 12
Prozent unter den 9,60 Euro der LNVG.
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Kostenabschatzung Modell ,,Billiger*

Wird nun angenommen, dass die LNVG die Investitionkosten ,etwas® zu hoch angesetzt hat,
also wesentlich geringere Kosten flr die Instandsetzung der Moorbahn ausreichen, da nicht
jeder Haltepunkt mit viel Geld ,modernisiert® werden muss oder auch bei einigen
Bahnibergangen die technische Sicherung entfallen kann, reduzieren sich die
Investitionskosten. Diese sind hier mit 11 Millionen Euro angesetzt.

Bei den Fahrzeugen werden sowohl ,billigere” Fahrzeuge angesetzt, als auch angenommen,
dass mit den vorhandenen Fahrzeugen eine Reserve abgedeckt ist oder im Notfall auch ein
Museumsfahrzeug eingesetzt wird. Auf eine Verlangerung nach Bremen wird verzichtet.
Damit ergibt sich die in Abb. 6 aufgestellte Kostenabschatzung.

Kostenabschatzung Modell ,,Billiger” (keine Durchbindung bis Bremen Hbf)
(Investitionen zu 100% Uber Kredit)

abs. in EUR pro Jahr pro Zugkm zum Vergleich
LNVG-Gutachten
Kilometerunabhangige Kosten Kosten pro Jahr
(bzw. weitgehend kilometerunabhangig oder zeitabhangig) (sofern vergleichbar)
1)  Infrastruktur
a) Investitionen 11.000.000 21.066.000
Abschreibungszeitraum 30 Jahre (max. 35 Jahre mogl.)
Kalkulatorischer Zinssatz 6,0 %
Annuitatsfaktor 0,07265 800.000 1.750.000
b) laufende Unterhaltung
48 km x (15.600) EUR / km 748.000 1.750.000

2) Fahrzeuge
a) Invesuonen: (3) Fanrzeuge X 1,00 Mio. EUK 3.000.000 3 Fahrz. : 4.601.627

Abschreibungszeitraum 25 Jahre
Kalkulatorischer Zinsatz 6.0 %

Annuitatsfaktor 0,07823 234.690 3 Fahrzeuge: 600.000

b) Instandhaltung, Wartung, Reinigung,... Gesamt: 520.000
520.000
Zuschlag 20.000
Reinigung (3 x 10.000 pro Fahrzeug) 30.000

3) Personal / Betrieb / Sonstiges

Fahrpersonal + Zugbegleiter + Zuschlag 600.000 530.000
Overhead 200.000 200.000
Zwischensumme 1 kilometerunabhangig 3.152.690 EUR 5.350.000 EU

Kilometerabhangige Kosten

4) Energie 0,50 0,50 pro Zugkm
Bremervérde - Osterholz-Scharmbeck 48 km 277.536 oder Gesamt: 280.000
Osterholz - Scharmbeck - Bremen Hbf 22 km 0

5) Trassengebiihren DB Netz AG
Trassenkat. F4 angenommen, ohne Regionalfaktor
Osterholz-Scharmbeck - Bremen-Burg - Bremen Hbf 0 3,80

6) Stationsgebiihren DB Station&Service

Bremen Hbf 29,24 EUR 0

Bremen-Burg 2.97 EUR 0

Ritterhude 0,84 EUR 0

Osterholz-Scharmbeck 1,21 EUR 0
Zwischensumme 2 kilometerabhangig 277.536 EUR 280.000 EU
Endsumme 3.430.226 EUR 5.630.000 EU
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Abbildung 6

Ein Ansetzten von wahrscheinlich realistischeren Investitionskosten und eine dem Zweck
angepasste Modernisierung (Stichwort ,beheizte Marmorwartehauschen®) fuhrt zu einer
deutlichen Senkung der jahrlichen Kosten.

Bei diesen beiden Abschatzungen ist eine 100 Prozent - Kreditfinanzierung angesetzt
worden. Fir Infrastrukturinvestitionen kann nach jiingsten Regelungen des
Bundesschienenwegeausbaugesetztes auf die Beriicksichtigung von Zinskosten verzichtet
werden.” [Breimeier, 1999, S. 82]. Dieses gilt fur Investitionen in Infrastruktur von
bundeseigenen Bahnen, wie der DB Netz AG.

Da die Investitionen bei der Moorbahn aus Mitteln des Regionalisierungsgesetztes (RegG) - §8
(2) oder auch X-Mittel - bzw. des Gemeindefinanzierungsgesetzes (GVFG) erfolgen, kann
hier vergleichbar vorgegangen werden. Denn diese Mittel werden vom Bund zur Verfligung
gestellt und sind insofern keine Kredite. Wird nun bei der Infrastruktur eine Férderung von 70
Prozent und bei den Fahrzeugen eine Foérderung von 50 Prozent angesetzt, ergeben sich fur
die Gesamtinvestitionen durchschnittliche Zinssatze von 1,8 bzw. 3,0 Prozent. Damit ergeben
sich kleinere Annuitatsfaktoren und geringere Gesamtkosten. Die Kosten bei 70 bzw. 50
Prozent Férderung sind in Abb. 7 dargestellt.

Kostenabschatzung beider Modelle bei Investitionen zu 30 / 50% uber Kredit (in Euro)

Modell ,Teuer Modell ,,Billiger*
zeitabhangige Kosten ohne Investitionen 2.664.500 2.118.000
Infrastrukturinvestitionen (30 %) (21.066.000 EUR) (11.000.000)
- Annuitatsfaktor (1,8 % Zinsen): 0,0434 914.265 477.400
Fahrzeuginvestitionen (50 %) (5.280.000) (3.000.000)

- Annuitatsfaktor (3 % Zinsen): 0,0574 303.072 172.200
kilometerabhangige Kosten 717.982 277.536
Gesamtkosten 4.599.819 EUR 3.045.136 EUR
~Ersparnis*® 726.718 EUR 385.090 EUR

Abbildung 7

Beim teilweisen Verzicht auf die Zinskosten kénnen die Gesamtkosten noch einmal erheblich
reduziert werden. Dennoch bleiben nicht unerhebliche (absolute) Kosten vorhanden (ohne
Berucksichtigung der Einnahmen und des Nutzens!). Dieses ist weder ,lUberraschend® noch
zu bemangeln, in Zeiten knapper Kassen allenfalls etwas ,unguinstig®, eine Wertung ist
ausgeschlossen. Zulassig ist allenfalls ein absoluter Vergleich in der Form, dass 5 Millionen
mehr als 3 Millionen sind.

Wahrend bei den Gesamtkosten wenig ,manipuliert® werden kann, stellt sich das bei der
Einheit ,Kosten pro Zugkm“ ganz anders dar. In der Abb. 8 sind die Kosten pro Zugkm fir
verschiedene Betriebskonzepte aufgefihrt. Es zeigt sich, dass diese je nach Betriebskonzept
nicht nur stark schwanken, sondern sogar sinken, je mehr gefahren wird.

Gesamtkosten pro Zugkilometer (Modellrechnung) (ohne Berlicksichtigung der
Einnahmen)

Modell ,, Teuer* Modell ,,Billiger*
Betriebskonzept ,Standard” (100% Kredit) 8,45 EUR / Zugkm 6,17 EUR / Zugkm

dito plus ,tagl. Stundentakt Moorbahn® (100% 7,74 EUR / Zugkm 5,66 EUR / Zugkm
Kredit)

Betriebskonzept ,Standard® (30% Kredit) 7,30 EUR / Zugkm 5,49 EUR / Zugkm
dito plus ,tagl. Stundentakt Moorbahn® (30% Kredit) 6,71 EUR / Zugkm 5,05 EUR / Zugkm
Betriebskonzept ,LNVG* 9,60 EUR / Zugkm
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Abbildung 8

Die Ursache flir diesen angeblichen Widerspruch (sinkende Kosten bei steigenden
Zugkilometern) liegt in der Kostenstruktur des Eisenbahnverkehrs bzw. des o6ffentlichen
Personenverkehrs begrindet. Die zeitabhangigen Kosten bestimmen die Gesamtkosten,
wahrend die kilometerabhangigen Kosten nur einen geringen Teil ausmachen (siehe dazu
auch Abb. 5 bis 7). Werden die Zugkilometer entsprechend reduziert, kénnen sich
L-abschreckende“ Kosten pro Zugkilmoter ergeben.

Einnahmenabschétzung

Den Kosten stehen naturlich auch Einnahmen oder Erlése entgegen. An dieser Stelle kann
keine belastbare Einnahmenabschatzung vorgenommen werden, da zum einen wichtige Daten
fehlen und zum anderen auf Prognosen zuriickgegriffen werden muss. Es soll aber auf zwei
wichtige ,Problembereiche” hingewiesen werden, die die Erlésseite beeinflussen. Dieses sind

* die Prognose bzw. Schatzung
* die Erlésaufteilung

Zu erwartende Fahrgastzahlen koénnen (leider) nicht exakt berechnet werden, so dass
Prognosen erstellt oder Schatzungen vorgenommen werden muissen. Auch wenn dieses
wissenschaftlich erfolgt, kann hier z. B. sehr konservativ vorgegangen werden. Die vielen
ubertroffenen Prognosen bei Reaktivierung von Strecken oder bei Angebotsverbesserung
lassen dieses zumindest vermuten. Wenn allerdings die prozentuale Steigerung der
Fahrgastzahlen gegentber der Prognose betrachtet wird, die zum Teil im dreistelligen Bereich
liegt, so wird hier entweder zu konservativ vorgegangen oder das System ,Eisenbahn- /
offentlicher Verkehr® kann noch nicht richtig erfasst werden.

Sehr exakt kann dagegen die Erlosaufteilung erfolgen. Hier kann bewuft etwas ,schon- oder
kaputtgerechnet” werden. Das Beispiel in Abb. 9 soll dieses verdeutlichen.

Zwei Erwachsene aus Hannover entscheiden sich, mit dem Niedersachsen-Ticket nach
Worpswede zu fahren. Dieses aus dem Grund, weil Worpswede durch die Reaktivierung
schnell und bequem mit der Bahn zu erreichen ist. Jetzt folgt das Problem: Wie werden die
21,00 Euro aufgeteilt, die das Ticket kostet? Entsprechend den Anteilen an der Gesamtstrecke
(also linear)? Oder wird berlcksichtigt, dass die Reaktivierung diese Fahrt initiert oder
verursacht hat, ohne Reaktivierung diese Fahrt mit dem Auto stattgefunden hatte? Im ersten
Fall wirden dem Moorexpress nur 1,11 Euro an Erlésen gutgeschrieben, im zweiten Fall - je
nach Aufteilungsschlissel - 12,60 Euro.

Beispiel zu Erlésaufteilungsmodellen (Modellrechnung)

Strecke: Hannover Hbf - Osterholz-Scharmbeck - Worpswede (144km + 9.5km = 153,5 km =
100%)

Fahrkarte: Niedersachsen-Ticket (21,00 Euro, davon 3 Euro flr Vertrieb,
Marketing,...angenommen)

Reisende: zwei Erwachsene, ,Wochenendfahrt* von Freitag bis Sonntag

Modell Hannover Hbf - Osterholz-S. Osterholz-S. - Worpswede
(144 km oder 93,8 %) (9,5 km oder 6,2 %)
linear 16,89 EUR bzw. 0,12 EUR/Zugkm 1,11 EUR bzw. 0,12 EUR/Zugkm

(oder 0,56 EUR pro Fahrgast)

Verursacherprinzip 5,40 EUR bzw. 0,034 EUR/Zugkm 12,60 EUR bzw. 1,32 EUR/Zugkm
z. B. (70 / 30) (oder 6,30 EUR pro Fahrgast)

Abbildung 9
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Die gleiche Problematik stellt sich auch fur einen Reisenden mit Verbundfahrkarte. Je ,linearer”
aufgeteilt wird, desto wirtschaftlicher sind die bestehenden Strecken und desto
unwirtschaftlicher die reaktivierten Strecken.

Kostendeckungsgrad und Defizit pro Fahrgast

Die LNVG geht von 457.273 Fahrgasten pro Jahr oder 1253 Fahrgasten pro Tag aus
(Zuschussbedarf pro Jahr geteilt durch Defizit pro Fahrgast). Bei den von der LNVG
genannten Gesamterldsen von 600.000 Euro betragt der Erlés pro Fahrgast 1,31 Euro. Dieses
entspricht einem Kostendeckungsgrad von etwa 10 Prozent.

Dazu soll folgende ,Gegenrechnung” (siehe Abb. 10), bei der als Basis die LNVG-Zahlen
angesetzt sind und jeweils um 10 und 20 Prozent erhdht werden, aufgestellt werden. Bei den
Gesamtkosten pro Jahr ist etwa der Mittelwert aus den Gesamtkosten aus Abb. 7 angesetzt
worden.

Kostendeckung und Defizit pro Fahrgast

LNVG ,Gegenrechnung 1° .,Gegenrechnung 2°

jahrl. Fahrgastzahlen 457.273 LNVG + 10 % LNVG + 20 %
(Prognose)

Erlés pro Fahrgast 1,31 EUR LNVG + 10 % LNVG + 20 %
Gesamterlose pro Jahr 600.000 EUR 726.000 EUR 864.000 EUR
Gesamtkosten pro Jahr 5.630.000 3.800.000 EUR 3.800.000 EUR
Zuschussbedarf pro Jahr 5.030.000 3.074.000 EUR 2.936.000 EUR
Kostendeckungsgrad ca. 10 % ca. 19 % ca. 22 %
Defizit pro Fahrgast ca. 11 EUR ca. 6,10 EUR ca. 5,40 EUR
Abbildung 10

Wird von politischer Seite ausgeschlossen, dass die Moorbahn stillgelegt und entwidmet wird,
konnten die etwa 300.000 Euro Unterhaltungskosten pro Jahr (siehe Abb. 1) von den
Gesamtkosten zusatzlich abgezogen werden.

Es zeigt sich, dass auch auf der Erlésseite je nach Prognose und Erlésaufteilung
entsprechende Resultate erzielt werden konnen. Daher sind die Kriterien
.Kostendeckungsgrad“ und ,Defizit pro Fahrgast nur bedingt geeignet, als Entscheidungshilfe
zu dienen.

Betriebswirtschaft ist nicht alles

Vielleicht kann bei entsprechender Erlésaufteilung und ,nicht flir maoglich gehaltenen®
Fahrgastzahlen beim Moorexpress auch ein Defizit von einem Euro erreicht werden. Dieses
ware naturlich zu begriiRen, lenkt aber von dem eigentlichen Problem bzw. den eigentlichen
Fragen ab.

Tatsache ist, dass der offentliche Personennahverkehr unter den heute vorhandenen
Rahmenbedingungen Ausgleichszahlungen erhalten muss. Insofern stellen sich folgende
Fragen:

* Wenn die LNVG Streckenreaktivierungen kategorisch ablehnt, besteht keine Notwendigkeit,
Uberhaupt Untersuchungen zu diesem Thema durchzuflihren, Kosten fallen in allen Fallen
an. Da dennoch untersucht worden ist, stellt sich die Frage, ab welchem ,Grenzwert®
bzw. bis zu welchem Zuschussbedarf die LNVG Strecken reaktiviert.

* Wie werden die vom Bund zur Verfliigung gestellten Mittel (durch RegG und GVFG) im
Land verteilt? Wer bestimmt die Verteilung?
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* Esist evident, dass u.a. durch die Kostenstruktur bedingt, der 6ffentliche Verkehr ,auf dem
Lande® nicht den gleichen Kostendeckungsgrad wie in ,Ballungsgebieten® erreichen kann.
Welche ,Grenzwerte® kdnnen bei effektivem Betrieb erreicht werden?

e Welche Ziele verfolgt die Raumordnung? Was bedeuten ,gleichwertige
Lebensbedingungen in allen Teilen des Landes? Wie ernst sind z. B. Landes-
Raumordnungsprogramme zu nehmen, wenn dort aufgefiihrt ist: ,Der Oberbau ist auf
folgenden Strecken zu verbessern: Bremerhaven - Bremervorde - Buxtehude und
Osterholz-Scharmbeck - Worpswede“ (Landes-Raumordnungsprogramm Niedersachsen
1994)? Verschlechtern sich die ,Lebensbedingungen® entlang des Moorexpresses z. B.
durch weniger Tourismus?

Fazit

Eine Strecke kann aus betriebswirtschaftlicher Sicht sowohl auf der Kosten- als auch auf der
Erlésseite ,kaputtgerechnet® werden. Dabei nimmt die Erlsseite die Schlisselstellung ein, da
hier die Schwankungsbreite erheblich grofier als auf der Kostenseite ist. Daher sollte zuerst
eine genauere und belastbarere Kostenaufstellung erstellt werden, einschlieflich eines oder
mehrerer dazugehdriger Betriebskonzepte.

Ein betriebswirtschaftliches Defizit entsteht auch bei einem sehr effektiv gefihrten Bahn-
oder Busverkehr. Die Frage ist also aus betriebswirtschaftlicher Sicht, wie hoch dieses
Defizit sein darf. Die LNVG mag in ihrem ,,Gutachten“ die Moorbahn ,kaputtgerechnet® haben.
Dieses kann man ihr vorwerfen, muss man aber nicht. Es lenkt auch von der eigentlichen
Frage ab: Ab welchen betriebswirtschaftlichen Werten (oder Wertebereichen) ist die LNVG
bereit, Strecken zu reaktivieren und wie werden diese Werte begrundet?

Davon unabhangig sind die Fragen, die die Struktur- und Raumordnungspolitik betreffen, die
von der Politik beantwortet werden missen. Im Falle des Moorexpresses ist hier die Aussage
eindeutig fur den Erhalt und die Reaktivierung.
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Freie Fahrt fiir den Moorexpress
Perspektiven der Tagung vom 6. Mérz 2002 im Niels-Stensen-Haus

1 Touristische Aspekte (Joost-Kriiger)

1.1 Der Moorexpress ist eine Legende und damit ein Produkt fiir die touristische
Vermarktung. Die Doppelfunktion (Produkt und Transportmittel) macht ihn zu einem
wichtigen Bestandteil des touristischen Konzeptes der Region. Die Touristikagentur
Teufelsmoor — Worpswede — Unterweser e.V., der Touristikverband Landkreis Rotenburg
(Wiimme) e.V. und der Tourismusverband Landkreis Stade/Elbe e.V. haben am
26.09.2000 vertraglich vereinbart, den Moorexpress zum integrierten Bestandteil
touristischer Bemtihungen zu machen.

1.2 Die Tendenz der Nutzer des Moorexpress ist steigend. Insbesondere unter
Fahrradtouristen erfreut er sich groBBer Beliebtheit. Auch die Strecke nach Stade wird nach
einem entsprechenden Marketing 2002 gut angenommen.

2 Verkehrsplanerische Aspekte des Moorexpress (Bise)

2.1 Die Moorbahn weist eine fast so hohe Verbindungsqualitit im Raum auf wie die stark
geforderte Strecke Osnabriick — Delmenhorst. Die Strecken Bremerhaven — Cuxhaven und
Osnabriick — Delmenhorst weisen hohere Berufspendlerzahlen aus als die Moorbahn —
dies ist jedoch mit der dort sehr guten VerkehrserschlieBung durch Autobahnen zu
erkliren. Die etwas ungiinstigeren Potentialdaten werden tendentiell durch die giinstigeren
Rahmenbedingungen fiir den SPNV bei der Moorbahn kompensiert.

2.2 Im Konkurrenzverhiltnis zwischen SPNV und MIV bestehen hier fiir den SPNV im
landlichen Raum ungewdéhnlich giinstige Rahmenbedingungen (keine schienenparallelen
Schnellstraflen).

2.3 Es ist ein hinreichendes Nachfragepotential fiir ein attraktives SPNV-Angebot vorhanden.
Dies zeigen liberschligige Pendleranalysen, Raumstrukturanalysen und Vergleiche mit
anderen ldndlichen SPNV-Linien.

3 Aspekte der Wirtschaftlichkeit des Moorexpress (Hein)

3.1 Der Aufwand fiir die Sanierung der Strecke ist relativ hoch, weil sie durch Moorgebiete
fiihrt.

3.2 Die Wirtschaftlichkeit der Strecke ist aber mit 22 Personenziigen pro Tag (11 in jeder
Richtung) gegeben. Das entspriche einem Zweistundentakt, der in den
Hauptverkehrszeiten auf einen Stundentakt verdichtet ist.

4 Raumplanerische Aspekte (Briinjes)

4.1 Siedlungswillige junge Familien bevorzugen Baugebiete, die eine gute Anbindung an den
SPNV bieten. Die Grundstiickspreise an der Strecke Bremervérde — Neugraben haben sich
nach der Reaktivierung stark nach oben entwickelt.

4.2 Bisher gibt es kein Raumordnungsprogramm der Landkreise, in dem die Strecke
Osterholz-Scharmbeck — Bremervorde — Stade/Buxtehude einbezogen ist. Dieses muss
dringend gemeinsam auf den Weg gebracht werden, damit sich SPNV und
Siedlungskonzeptionen weiter entwickeln konnen.

5 Aspekte der Reaktivierung (Sievert)

5.1 Der Wille zur Reaktivierung ist vor allem politisch motiviert. Politische
Bewusstseinsbildung ist ihre Voraussetzung.

5.2 Die bereits jetzt auf der Tagung gemachten Aussagen zu den Perspektiven des
Moorexpress konnten schon ausreichen, um seine Reaktivierung zu betreiben.
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Qualitativer Vergleich verschiedener Strecken fiir den SPNV:
- Osterholz-Scharmbeck - Bremervorde - Stade/Buxtehude - Einbeck - Salzderhelden
- Aurich - Abelitz
- Osnabriick - Dissen/Bad Rothenfelde

- Bremerhaven - Cuxhaven
- Osnabriick - Delmenhorst
- Rinteln - Stadthagen
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Osterholz-Sch. - 1+ An-
Bremervorde - schluss an S- Gelegenheits-
Stade/Buxtehude 117 km Bahn HH 4 9.900 85 nein verkehr
Bremerhaven - 1-h-Takt mit
Cuxhaven 43 km 1 1 4000 93 ja: A 27 Licken
Osnabrick - angenaherter 2-
Delmenhorst 112 km 2 5 15100 135 ja: A1 h-Takt
Schienen-
Rinteln - Stadt-hagen (- bedingt: A verkehr
Hannover) 20 km 1 3 2.400 120 2" eingestellt
Schienen-
Einbeck - Salzder- verkehr
helden (- Géttingen) 4 km 1 2 900 225 nein eingestellt
Schienen-
Einbeck - Salzder- teilweise: A verkehr
helden (- Hannover) 4 km 1 4 500 125 7 eingestellt
Schienen-
Aurich - Abelitz (- verkehr
Emden) 13 km - 2 3.000 231 nein eingestellt
Osnabriick - Dissen Schienen-
/Bad Rothenfelde (- verkehr
Bielefeld) 27 km 2 1 10.900 404 ja: A 33 eingestellt
* A 2 verbindet Rinteln und Bad Eilsen mit Hannover, jedoch nicht mir Stadthagen
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Heiko Hillmann
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1964 — 1970 Referent fiir Landesplanung und Raumordnung sowie Stadtentwicklung beim Senator
fiir das Bauwesen in Bremen

1970 — 1984 Referent fiir Finanzplanung und Haushaltswesen beim Senator fiir Finanzen in Bremen
1984 — 1999 Geschiiftsfiihrer einer Handelsgesellschaft in Bremen und im

Projektmanagement fiir den Senator fiir Finanzen in Bremen

2000 eroffnete er das Planungsbiiro Integrierte Stadt- und Raumentwicklung ISTRA

Lisbeth Klerken

Studium der Kunstgeschichte an der Universitdt Nijmegen

Seit 1989 im Tourismus titig (u.a. Office-Manager im Reisebiiro,
Projektmitarbeiter Incentive-Reisen, und Marketingmanager fiir
grenziiberschreitende (D/NL) Kulturreisen.

Seit 2000 Mitarbeiterin bei der Touristikagentur Kulturland Teufelsmoor
Zustindig fiir Marketing und Produktentwicklung.

Seit 2000 damit beschéftigt den Moorexpress zu vermarkten und neue Produkte
in Verbindung mit dem Moorexpress zu entwickeln.

Seit Mai 2003 Geschiiftsfiihrerin der Touristikagentur Kulturland Teufelsmoor
e.V. und die Worpsweder Touristik und Marketing GmbH.

Dipl.-Ing. Roland Sellien

Studium des Bauingenieurwesens an der TU Braunschweig, Vertiefung Eisenbahnwesen, Verkehr
und Stadtplanung und Bauwirtschaft.

Beruflich titig im Bereich Verkehrserhebungen.

Seit 2001 im Landesvorstand des VCD Niedersachsen. Dort z. B. Veroffentlichung der Studie
"Hochleistungsschienennetz fiir Niedersachsen, Bremen und Hamburg statt Y-Trasse. Eine
systemische Betrachtung." (Download unter www.vcd.org)

Ernst Bayer
Biirgermeister der Gemeinde Gnarrenburg

Dr. Wolfgang Konukiewitz

Landesvorstand des VCD Niedersachsen, Projektleiter Moorexpress
www.vcd.org/nds/

W.Konukiewitz@t-online.de

Burckhard Rehage
Referent fiir politische und kulturelle Bildung des Niels-Stensen-Hauses
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Freie Fahrt fiir den Moorexpress?

Verbinde und Biirgermeister ringen weiter um die Starkung der Schiene im landlichen Raum

Von Thomas Schmidt

Bremervorde. ,Mit dem Moorex-
press in die Zukunft des landli-
chen Raumes zwischen Elbe und
Weser.” Unter diesem Thema
hatte kiirzlich der Landesver-
band des Verkehrsclubs Deutsch-
land in das Niels-Stensen-Haus
nach Worphausen eingeladen.
Zu den Teilnehmern der Konfe-
renz gehorten zahlreiche Biirger-
meisterinnen und Biirgermeister
der Region, die Geschéftsfiihrer
der Touristikagenturen und
-verbiande, Vertreter von Wirt-
schafts- und Naturschutzverban-
den und viele andere Institutio-
nen sowie interessierte Biirger.

Mitfinanziert wurde die Tagung
aus Mitteln des EU-Projekts Tar-
get, das Vorhaben fordert, die
umweltfreundliche Mobilitdt zum
Bestandteil von Regionalplanung
und Tourismuskonzepten ma-
chen.

EVB-Geschiiftsfithrer ~ Ulrich
Koch machte auf der Tagung
deutlich, dass er eine Reaktivie-
rung des Moorexpress volkswirt-
schaftlich fiir sinnvoll und fiir die
wirtschaftliche Entwicklung der
Region fiir unverzichtbar halte.

,Leider waren die Skeptiker in
Sachen Moorexpress aus Politik
und Verwaltung nicht erschienen,
um sich mit den zahlreichen Fak-
ten und Argumenten fiir den Er-

Kein sozialromantisches Experiment, sondern eine groBe 6konomi-

sche Entwicklungsmaéglichkeit fir den strukturschwachen landlichen
Raum sehen die Beflirworter des Moorexpresses in der Reaktivie-

rung des Schienenpersonennahverkehrs.

halt des Moorexpress auseinan-
derzusetzen®, unterstreicht Dr.
Wolfgang Konukiewitz, Vorsit-
zender der Arbeitsgemeinschaft
Moorexpress, in einer Pressemit-
teilung.

Konukiewitz wies darauf hin,
dass man das Verhalten der
,maRgeblichen Spitzen der Land-
kreise zum Moorexpress" so deu-
ten miisse, dass sie an der Zu-
kunft des Moorexpress nicht be-
sonders interessiert seien. Sinn
mache diese Haltung nur, wenn
sie sich ein Entgegenkommen der
Landesregierung bei anderen Pro-
jekten (Ausbau der groRen Schie-
nenverbindungen, Autobahnen
und Umgehungsstrassen) verspre-
chen. Konukiewitz: ,Damit un-
terstiitzen sie die Verkehrspolitik
der Landesnahverkehrsgesell-

Archivfoto: Schmidt

schaft, die nur den groRziigigen
Ausbau der groRen Strecken fiir
sinnvoll hailt (etwa klimatisierte
Nahverkehrsziige und die Durch-
bindung der Ziige von Bremerha-
ven nach Osnabriick).”

Der einstimmige Beschluss der
Kreistage dient nach Uberzeu-
gung von Dr. Konukiewitz der
Landesregierung und der Landes-
nahverkehrsgesellschaft in Han-
nover dazu, ,noch einmal ihre
ablehnende Haltung zum Moor-
express zu bekunden®. So konn-
ten die Landkreise zusammen mit
der Landesregierung zeitgleich im
Aufsichtsrat der EVB ,den Aus-
laufverkehr fiir die Strecke Oster-
holz-Scharmbeck-  Stade  be-
schliessen“. Dies bedeut nach
Meinung des Nahverkehrsexper-
ten ein ,Abkoppeln der ldndli-

chen Region“ - eine Politik, die
gerade die neue Landesregierung
eigentlich ,in andere Bahnen len-
ken wollte“.

Erstaunlich ist nach Einschét-
zung von Dr. Konukiewitz, wie
zahlreich die Reaktivierungen
von Strecken in Siiddeutschland
sind: ,Darunter sind auch
Strecken in diinnbesiedelten Réu-
men, die schon abgebaut oder de-
ren Gleise iiberwuchert waren.
Die Erfahrung sei immer wieder,
dass die urspriinglich angenom-
menen Nutzerzahlen um ein
Mehrfaches iibertroffen worden
sind.” Das liege insbesondere dar-
an, dass nicht nur Schiiler und
Pendler wie prognostiziert das
Schienenangebot nutzen, son-
dern auch viele Biirgerinnen und
Biirger, die sich zum Einkaufs-
bummel und zu Freizeitfahrten
auf den Weg machen und durch
ein attraktives Angebot (komfor-
table Fahrzeuge und Vertaktung)
dazu motiviert werden.

Inzwischen hat sich auch der
CDU-Kreisverband intensiv mit
dem Moorexpress befasst. Lesen -
Sie hierzu unseren Beitrag auf
dieser Seite. Uber das umstrittene
Gutachten der Landesnahver-
kehrsgesellschaft zum Moorex-
press und eine Stellungnahme des
NABU-Kreisvorsitzenden zur Ta-
gung in Worphausen werden wir
in unserer Montagsausgabe be-
richten.

Die Bremervorder Zeitun;
vom 19.10.2003
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