
Statement von Verbandsdirektor Dr, Martin Kleemeyer  
zum 2. Bahnkongress Niedersachsen am 26. Februar 2004 
 
 
 
Themenfeld I: „Aktuelle Entwicklungen des SPNV in Niedersachsen“ 
hier: Großraum Braunschweig 
 
 
meine sehr geehrten Damen und Herren, 
 
ich freue mich darüber, dass Sie zu Ihrem 2. Bahnkongress Niedersachsen den drei 
Aufgabenträgern in Niedersachsen Gelegenheit zur Präsentation geben und will dies gern für 
den Großraum Braunschweig heute hier übernehmen.  
Ich vermute, dass Ausdehnung und Organisation des Großraums Braunschweig vielen von 
Ihnen nicht so vertraut sind, Daher möchte ich Sie über einige Eckpunkte dieser Region 
zwischen Harz und Heide vorweg kurz informieren.  
 
Das Gebiet umfasst eine Fläche von 5.000 qkm  [Folie 1] und zwar die Städte Wolfsburg, 
Braunschweig und Salzgitter sowie die sie umgebenden Landkreise Gifhorn, Helmstedt, 
Peine, Wolfenbüttel und Goslar. Hier wohnen 1,16 Mio. Menschen. 
 
Für dieses Gebiet ist der Zweckverband Großraum Braunschweig Aufgabenträger für den 
SPNV. Bei diesem Zweckverband handelt es sich um eine öffentlich-rechtliche Einrichtung, 
die von den genannten drei kreisfreien Städten und den fünf Landkreisen getragen wird, die 
auch flächenmäßig und organisatorisch den Großraum Braunschweig abdecken. Die 
Willensbildung in unserem Zweckverband erfolgt durch die Verbandsversammlung, die aus 
59 Mitgliedern besteht und in der die Region politisch und regional repräsentiert wird. Neben 
der Aufgabenträgerschaft für den öffentlichen Personennahverkehr ist der Zweckverband 
Träger der Regionalplanung und untere Landesplanungsbehörde, was sich in dieser 
Kombination ideal ergänzt. 
 
Der Zweckverband Großraum Braunschweig ist für sein Gebiet auch anstelle der 5 
kreisfreien Städte und der 3 Landkreise Aufgabenträger für den ÖPNV auf der Straße. Er 
wird im wesentlichen durchgeführt von 11 konzessionierten Verkehrsunternehmen, die 
überwiegend in kommunaler Trägerschaft geführt werden.  
 
Aus der Verknüpfung der beiden Aufgabenträgerschaften ergeben sich nach unserer 
Auffassung günstige Synergieeffekte, die sich für die Fahrgäste durch zahlreiche 
Verknüpfungen im Nahverkehrsnetz bemerkbar machen.  
Rein äußerlich ist diese Bündelung der Aufgabenträgerschaft erkennbar an dem 
einheitlichen Nahverkehrsplan für den Großraum Braunschweig [vorzeigen!]. In diesem 
Nahverkehrsplan sind Sachstand und Entwicklungsprinzipien für den öffentlichen 
Personennahverkehr für den Großraum Braunschweig integriert dargestellt und konzipiert 
worden. Alle wichtigen Zahlen über Verkehrsströme und Mobilitätsachsen findet man daher 
in diesem Kompendium. 
 
Zum Schienenpersonennahverkehr ergibt sich daraus folgendes: 
Das Schienennetz umfasst im Großraum eine Netzlänge von 466  km, auf denen SPNV 
durchgeführt wird,  mit 52 Stationen .[Folie 2] Die Schieneninfrastruktur ist vielseitig und 
besteht sowohl aus Hochgeschwindig-keitsstrecken als auch aus Strecken, die man eher als 
Gegenteil verstehen muss  [Folie 3].  
Auf 3 RE-Linien und 14 RB-Linien fahren jährlich 6,1 Mio Fahrgäste mit steigender Tendenz. 
Insgesamt beträgt die jährliche Zugleistung 5,9 Mio Zugkilometer mit rund 240 Mio 
Personenkilometern.  
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Was hat sich nun geändert gegenüber dem Zeitpunkt vor 6 Jahren, als der erste 
Nahverkehrsplans aufgestellt worden ist, oder gegenüber dem Jahr 1996, als der 
Zweckverband Großraum Braunschweig mit der Aufgabenträgerschaft durch das Land 
betraut wurde und die Vorgaben der Bahnreform zum erstem Mal praktisch umgesetzt 
werden mussten? 
 
Vier wesentliche Punkte sind in diesem Zusammenhang zu nennen: 
 

• Das Angebot auf der Schiene im SPNV ist erheblich verbessert worden. Dabei ging 
es aus verschiedenen Gründen weniger um quantitative Verbesserungen als 
vielmehr um qualitative. Damit meine ich eine konsequente Vertaktung und 
Vernetzung, die durch eine Optimierung der Anschlüsse entstanden ist. Ich denke 
dabei an die Strecken von Uelzen über Gifhorn nach Braunschweig, von 
Braunschweig nach Salzgitter-Lebenstedt, von Braunschweig nach Magdeburg und 
von Wolfenbüttel nach Helmstedt. 
 

• Parallel zu der qualitativen Verbesserung im SPNV-Angebot wurde eine 
durchgreifende Verbesserung im Angebot für den ÖPNV auf der Straße realisiert. 
Denn wem nützt ein optimiertes Schienenangebot, für das aber 
Ergänzungsverbindungen auf der Straße fehlen und deshalb die Zugfahrten für eine 
größere Zahl von potentiellen Fahrgästen nicht attraktiv sind.  
Natürlich ist diese Optimierung auch beim Straßen-ÖPNV vorgenommen worden. 
Aus dieser Zielsetzung ist das sog. Regiobusnetz entstanden, das ausschließlich und 
in vollem Umfange aus der Verbandsumlage finanziert wird.  
Gemeinsam mit dem Schienennetz folgt daraus heute für den Fahrgast das sog. 
Regionale ÖPNV-Netz [Folie 4]. Damit ist es heute möglich, vernetzt und vertaktet 
den ganzen Tag über alle Aufkommensschwerpunkte im Gebiet des Großraums 
Braunschweig und darüber hinaus zu erreichen. Eins von vielen Beispielen sei die 
Verknüpfung am Bahnhof in Wolfsburg, wo in früheren Jahren jegliche Abstimmung 
der Ankunfts- und Abfahrtzeiten zwischen den Zügen aus Richtung Hannover-Gifhorn 
einerseits und den Buslinien in Richtung Rühen-Brome oder Velpke-Helmstedt fehlte. 
Heute können Sie werktags jede Stunde und an Sonntagen im zweistündigen 
Rhythmus diese Verknüpfung in Anspruch nehmen - man braucht sich also auch 
keine über den Tag hinweg wechselnden Abfahrtzeiten zu merken. 
 

• Durchgängige Liniennummerierung für Bahn und Buslinien [Folie 5], mit der für die 
Kunden die Transparenz verbessert wird und Doppelungen vermieden werden. Diese 
Vereinheitlichung war dann auch Grundlage für einen gemeinsam mit den 
Verkehrsunternehmen gestalteten und herausgegebenen Fahrplan, der erstmals mit 
dem Fahrplanwechsel im letzten Dezember für das gesamte Verbandsgebiet 
erschienen und inzwischen schon vergriffen ist [vorzeigen]. 
 

• Ein wesentlicher Fortschritt und eine entscheidende Grundlage für weitere 
Verbesserungen war die Einführung eines Tarifverbunds am 1.11.1998. Auch hierbei 
hat sich die Erfahrung bestätigt, dass Angebote mit öffentlichen Verkehrsmitteln aus 
einem Guss bewerkstelligt werden und sich gegenseitig ergänzen müssen. Weder 
genügt eine Vereinheitlichung der Tarife noch genügt eine Optimierung von 
Beförderungszeiten oder Fahrzeitabstimmungen.  
Ich will den Verbundtarif nicht im Einzelnen darstellen, aber doch ein wichtiges 
Kriterium herausarbeiten. Es beruht auf der Übersichtlichkeit und Vereinfachung der 
Fahrscheine. Das gesamte Tarifgebiet in der schon erwähnten Größe von über 5.000 
qkm ist in Tarifzonen eingeteilt, die sich mit den Stadt- oder Gemeindegrenzen 
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decken. [Folie 6] Auf diese Weise sind sie für die meisten Bürger auch transparent. 
Die Ermittlung des Fahrpreises erfolgt dann einfach nach der Anzahl der jeweils 
benachbart liegenden durchfahrenen Tarifzonen. Dabei gibt es dann eine wesentliche 
Besonderheit, nämlich die beschränkte Anzahl der Preisstufen. Während man rein 
theoretisch im Verbandsgebiet 12 oder 15 Gemeindegrenzen überfahren kann - 
besonders in der Nord-Süd-Ausdehnung wird dies leicht erkennbar -, ist die 
Fahrpreisbildung auf max. 4 Preisstufen beschränkt. Das führt dazu, dass vor allem 
Fahrgäste mit langen Fahrstrecken eine erhebliche Vergünstigung im Fahrpreis 
erreichen können. 

 
Wenn man diese Entwicklungen im Großraum Braunschweig überdenkt oder weitere 
Planungen strukturiert, wird sicher folgendes deutlich: 
Es gilt eine klare Orientierung, den Modal Split für die öffentlichen Verkehrsmittel zu 
verbessern und Reserven zu mobilisieren. Es ist unser Ziel, bei den vielen Fahrten, die in 
unserer Region bisher mit dem Auto zurückgelegt wurden, einen erheblichen Anteil auf die 
Schiene und auf den straßengebundenen ÖPNV zu lenken. Dabei ist die Struktur unseres 
Raumes ein wichtiges Entscheidungskriterium. Denn die Struktur des Großraums 
Braunschweig ist zwar nicht als Ballungsraum zu bezeichnen, aber durchaus als 
Verdichtungsraum. Das heißt, dass wir intensive Mobilitätsströme auf relativ kleinem Raum 
haben.  
Darauf muss man abstellen und berücksichtigen, dass bei durchschnittlichen Entfernungen 
um die 10 km und einer guten Straßeninfrastruktur Fahrgäste nur dadurch zu gewinnen sind, 
dass man ihnen   - abgesehen von der Zumutung, in ihrem Heimatort einen Weg zum 
Bahnhof zurückzulegen, was sich auch kaum ändern lassen wird -, umsteigefreie 
Verbindungen von ihrem Heimatort zu den wichtigsten Zielen wie etwa  der Innenstadt oder 
dem Universitätsviertel von Braunschweig anbietet.  
Bei längeren Fahrwegen mag ein Umstieg eher zumutbar sein, aber bei einer Entfernung 
von wie erwähnt 10 km lassen sich Fahrgastpotentiale nur durch eine wesentliche 
Verbesserung erreichen. Dass hier erhebliche Reserven liegen, beweist der Erfolg des 
Verbundtarifs. In den fünf Jahren seit seiner Einführung sind die Fahrgastzahlen von 72 Mio. 
auf 85 Mio Fahrten gestiegen. Besonders hoch liegen die Steigerungsraten der 
Fahrgastzahlen in den unmittelbar aneinander grenzenden Bereichen, die mit den 
Preisstufen 2 und 3 abgedeckt werden. Das zeigt, dass der SPNV einen hohen Anteil an 
diesem Fahrgastzuwachs hat. 
 
Dem Ziel der Verkehrsverlagerung dient auch die bereits erwähnte Einrichtung der 
Regiobusse, die ganz bewusst die Aufkommensschwer-punkte miteinander verbinden und 
deshalb über z.T. erhebliche Zuwachsraten verfügen.  
Letztlich dient diesem Ziel auch unsere Planung, mit der wir die vorhandenen 
Eisenbahnstrecken und die innerstädtischen Schienenstrecken in Braunschweig miteinander 
verbinden wollen [Folie]. Wir hoffen daher, dass wir mit dem Vorhaben RegioStadtbahn im 
Großraum Braunschweig Zustimmung finden und damit einen Durchbruch zur Verbesserung 
des Modal Split zugunsten des SPNV im Großraum Braunschweig leisten können. 
 
Insgesamt hoffe ich jedoch, dass sie aus meinen Ausführungen einige Anhaltspunkte und 
Informationen über die Entwicklungen im SPNV im Großraum Braunschweig mitnehmen 
konnten.  
 




