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1 INLEIDING

De in het Duits-Nederlandse grensgebied gelegen Nedersaksiche , Landkreis Grafschaft
Bentheim” is een van de meest dynamische landelijke gebieden van Noord-Duitsland.
Naast een sterke demografische ontwikkeling die te wijten is aan immigratie en een in
vergelijking ,jonge bevolking”, wordt de regio ook gekarakteriseerd door gunstige
economische randvoorwaarden. Deze positieve uitgangspositie moet voor de
toekomst verder versterkt en uitgebouwd worden. Als een belangrijke locatiefactor is
in deze context vooral rekening te houden met de bereikbaarheid van het verkeer.
Voor de achtergrond van een Europese binnenmarkt is daarbij ook de garantie voor de
transnationale mobiliteit in de regio, o.a. door een grensoverschrijdend openbaar
personenstreekvervoer, absoluut noodzakelijk.

In grote delen van het graafschap Bentheim werd in het midden van de jaren 70 het
personenstreekvervoer per spoor gestopt. Het aanwezige spoornetwerk werd in de
laatste 40 jaar slechts gebruikt voor goederenverkeer. Sindsdien concentreert zich het
openbaar personenstreekvervoer- ,Offentlicher Personennahverkehr” (OPNV) in het
merendeel van de steden en gemeentes van het district graafschap Bentheim op
busverbindingen. Het deficitaire OPNV-aanbod was in de laatste decades vooral voor
forenzen verbonden met sterke beperkingen en heeft bijgedragen tot de
betekenisgroei van het gemotoriseerde individuele verkeer- ,Motorisierter
Individualverkehr” (MIV).

In het kader van de herbeleving van personenstreekvervoer per spoor
»Schienenpersonennahverkehr” (SPNV) in Nedersaken is binnen de komende jaren ook
de reactivering van de route van Bad Bentheim via Nordhorn naar Neuenhaus gepland.
Deze route verbindt in de toekomst de districtstad Nordhorn met het hogere
spoornetwerk met overstapmogelijkheid in Bad Bentheim cq. Rheine. Daarvoor is een
omvattende modernisering van de spoorinfrastructuur noodzakelijk, die o.a. de
technische beveiliging van de spoorwegovergangen omvat en de uitbow van de
toekomstige haltes alsmede de eigenlijke route-activering. De rentabiliteit van dit
project werd reeds 2010/2011 in het kader van een rapport van de NORD/LB in
samenwerking met RegioNord Consulting GmbH onderzocht. De verantwoordelijke
stuurgroep van het Nedersaksische ministerie van Economische Zaken heeft
daaropvolgend in maart 2015 ,,groen licht” voor de heropname gegeven. Eind oktober
2015 werd tenslotte de planningsovereenkomst tussen het land Nedersaksen en de
Bentheimer Eisenbahn AG ondertekend, waarbij het land de overname van een groot
deel van de kosten heeft toegezegd. Doel is het, om vanaf december 2018 het
personenstreekvervoer per spoor tussen Neuenhaus en Bad Bentheim weer op te
nemen.

Bovendien is in een tweede stap de verlenging van de route in noordelijke richting via
de stad Neuenhaus tot de ca. 40 km verwijderde gemeente Emmen bedacht. Emmen
ligt in het zuidoosten van de provincie Drenthe in Nederland. Voor dit mogelijke
doortrekken van de route vanaf de stad Neuenhaus moeten eveneens de regionale
effecten gecontroleerd worden. Terwijl voor de heropname van het
personenstreekvervoer per spoor in het graafschap Bentheim reeds een centrale stap
ingeleid is, zou een verlenging van de route duidelijke extra effecten brengen, vooral
als een grensoverschrijdende verbinding bestaat. Een verbinding van de nationale
spoornetwerken zou het bereikbaarheidspotentieel van het momenteel in de
reactivering zijnde deel van de route en daarmee ook de positieve effecten vergroten.
Er zou naast het grensoverschrijdende verkeer van forenzen ook het toerisme en het

Voorstelling van het
onderzoeksgebied

Spoorverkeer in
het graafschap

Reactivering tot
2018 gepland

Uitbreiding van de
route naar Emmen
(Nederland)
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recreatieverkeer in de zin van een steeds sterkere Europese verstrengeling
ondersteund worden.

Het in de voorliggende studie onderzochte routegedeelte (vgl. afb. 1) verloopt vanaf
Neuenhaus, het actuele eindpunt van de reeds in de reactivering zijnde route, met nog
een stopplaats in het stadgebied (Veldhausen) via de gebieden van het stadsgewest
Neuenhaus en Emlichheim door het noordelijke deel van de ,Niedergrafschaft” met
verdere haltes in Hoogstede en Emlichheim. De lijn kruist bij Coevorden de grens naar
Nederland en vormt daarmee een verknoping tussen het Duitse en Nederlandse
routenetwerk. In het verdere routeverloop via de tussenstop Nieuw-Amsterdam tot
het geplande eindpunt Emmen bestaat reeds een SPNV-aanbod, dat echter door de
nieuwe internationale lijn in de frequentie versterkt wordt en zo een kwalitatieve
opwaardering ervaart. Vanaf Coevorden bestaan aansluitopties in het Nederlandse
netwerk, bijvoorbeeld naar Amelo of Zwolle.

Afb. 1: Routeverloop van de verlenging Neuenhaus —Emmen
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De doelstelling van de voorliggende studie is het om de regionale economische
effecten van een uitbreiding van de regionale spoorroute tot Emmen in Nederland
vast te stellen en de daarmee verbonden gevolgen voor de hele verbinding Rheine —
Bad Bentheim — Emmen te bekijken. Daarvoor wordt eerst de
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regionale economische uitgangssituatie in het Duits-Nederlandse grensgebied
onderzocht. In een tweede stap volgen de verdiepende beschouwing van potentiéle
gebruikersgroepen en de kwantitatieve schatting van het passagierspotentieel.
Afsluitend worden de te verwachten effecten op de economie en de arbeidsmarkt, de
demografie en kwaliteit van de woonplaats alsmede het toerisme benoemd. In alle
arbeidsstappen ligt steeds een bijzondere inachtneming van de regionale politieke
betekenis van een binneneuropees, transnationaal verkeersproject.

2 CONCEPTIE EN METHODIEK Optreden

In de voorliggende studie zullen aan de ene kant het passagierspotentiel voor een
SPNV-verbinding tussen Neuenhaus en Emmen gekwantificeerd en aan de andere kant
de met de regionale treinverbinding te verwachten economische effecten voor de
regio kwalitatief geschat worden. De opbouw van de studie en het methodieke
optreden oriénteert zich aan de beproefde conceptie van de voorafgaande studie voor
het gedeelte van de route van Bad Bentheim via Nordhorn tot Neuenhaus (vgl. afb. 2).

In hoofdstuk 3 wordt de socio-demografische en economische uitgangssituatie in de
regio geschetst. Centrale analysegebieden vormen de thema’s demografie (bevolking,
wandelingen, natuurlijke ontwikkeling), economie en arbeidsmarkt (werk,
branchestructuur, specialisten), toerisme (aantal van de overnachtingen) alsmede
opleiding (aantal scholieren, studenten uit de graafschap). Als belangrijke basis voor de
schatting van het toekomstige passagierspotentieel dient de actuele CIMA-
bevolkingsprognose voor Nedersaksen. Om een uniforme uitgangsbasis voor de latere
schatting van het passagierspotentieel en de beoordeling van potentiéle effecten te
krijgen, is het prognosemodel met de aangrenzende Nederlandse provincies
uitgebreid.

Hoofdstuk 4 concentreert zich op de kwalitatieve bemiddeling van de te verwachten
economisch relevante effecten van een spoorverbinding tussen Rheine cq. Bad
Bentheim via Nordhorn en Neuenhaus naar Emmen en de betekenis voor het
graafschap Bentheim. Aangezien de reactivering in twee stappen, eerst op het
gedeelte Bad Bentheim — Neuenhaus en aansluitend op de route Neuenhaus — Emmen
zal gebeuren, wordt in het voorliggende onderzoek een bijzondere focus gelegd op het
nog niet onderzochte routedeel Neuenhaus — Emmen. Bij de kwalitatieve analyse
wordt toonaangevend op de ervaringen uit referentieregio’s teruggegrepen, waar een
her- of nieuwe invoering van een grensoverschrijdende SPNV-verbinding reeds
omgezet werd.

De kwantitatieve schatting van het passagierspotentieel voor het routedeel Neuenhaus
— Emmen wordt in hoofdstuk 5 uitgebreid voorgesteld. Dit gebeurt onder
inachtneming van de verderleidende verbindingen en differentieert volgens
reismotivatie — dus voor beroeps- en opleidingsforenzen, recreanten alsmede voor
toeristen en dagtochten. Het passagierspotentieel wordt aan de ene kant berekend op
basis van de inwoners van de regio, die in een bepaalde kring om de geplande halte
van de regionale trein leven (cq. werken, naar school gaan etc.). Daarbij ontstaan
binnen het onderzoeksgebied zeer verschillende mobiliteitsconstellaties met blik op
telkens inhoudelijk relevante routedelen cq. rijrichtingen. Binnen de regio zijn er
duidelijke verschillen bij de omvang van de verbetering van de bereikbaarheid — van
het grondleggende tot stand brengen van een tot nu toe ontbrekende SPNV-
aansluiting in het stadsgewest
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Emlichheim over de opening van een nieuwe rijrichting voor de stad Neuenhaus en de
Obergrafschaft tot aan de kwalitatieve verbetering van het SPNV-aanbod door
frequentere tijden en express-aanbiedingen tussen Coevorden en Emmen. Bovendien
wordt ook het daaruit voortvloeiende potentieel door de verbeterde bereikbaarheid
aan het Duitse cq. Europese hoofdspoornetwerk via de halte Rheine bekeken. Hier
wordt vooral rekening gehouden met de voor opleidingsforenzen relevante
vestigingsplaatsen van hogescholen Lingen, Osnabriick en Minster.

Afb. 2: Methodiek optreden
Doelgroepanalyse
Passagiers-
potentieel

Beroeps- Toeristen
forenzen

Opleidings- Recreanten
forenzen

Regionale economische
effecten

Eigen afbeelding, CIMA Institut fir Regionalwirtschaft GmbH

In hoofdstuk 6 wordt kwalitatief verwerkt welke uitwerkingen de mobiliteisverbete-
ringen op de regionale economische ontwikkeling zouden kunnen ontplooien. In het
bijzonder met blik op de arbeidsmarkt en beroepsopleiding kunnen duidelijke effecten
worden verwacht. Ervaringen uit andere grensregio’s met een nieuwe cq.
gereactiveerde SPNV-aansluiting vormen hiervoor een belangrijke basis. Verder
worden in het kader van de kwalitatieve analyse ook de effecten op het verkeer als
gevolg van de bereikbaarheid via het hogere spoornetwerk geanalyseerd.

Een afsluitende samenvatting van de resultaten en de afleiding van conclusies voor de
onderzochte regio volgt in het afsluitende hoofdstuk 7.
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Hoofdstuk 7:
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eindresultaat
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3 VERKEER IN EUROPESE CONTEXT

Het aanwezig zijn van een solide infrastructuur en functionerend verkeersnetwerk is
een beslissende factor voor de ontwikkeling van regio’s in de moderne maatschappij
waarin industrie en dienstverlening centraal staan. In een op arbeidsverdeling
steunende economie is mobiliteit, in de zin van transport van personen en goederen,
de voorwaarde voor handel, economische groei en werk. De bereikbaarheid van
verkeer en het openbaar vervoer zijn bepalende locatiefactoren voor regio’s en
bedrijven om te kunnen bestaan in de extra regionale concurrentie. Naast dit
economische aspect is de garantie van de mobiliteit een belangrijk aspect van de
veiligstelling van het bestaan. Dit is onontbeerlijk voor de actieve maatschappelijke
deelname en levenskwaliteit van iedereen en daarmee gepaard gaat een belangrijke
invloed op de aantrekkelijkheid van de regio.

De EU-verkeerspolitiek is een van het eerste en oudste gezamenlijke politieke veld van
de Europese Unie. Zij heeft als doel de schepping van een uniforme Europese
verkeersruimte. Als voorwaarde voor een gezamenlijke binnenmarkt met vrije
warenverkeer, vrijheid voor de dienstverlening en personenvrijheid biedt de
verkeerssector een elementare bijdrage voor het Europese integratieproces.
Bovendien heeft de verkeerssector zich in de EU duidelijk verder ontwikkeld in de
afgelopen decades. Met een aandeel van 5 procent aan de totale arbeid en 7 procent
aan het bruto binnenlandsproduct (vgl. BMVI 2015b) draagt hij in grote mate bij aan
welstand en werk. Verkeersbetrokken goederen en dienstverlening zijn, na uitgaves
voor wonen, met 13,5 procent van het inkomen de op een na grootste post in het
budget van Europese huishoudens (vgl. Europdische Kommission 2014, p. 3).

Een zwaartepunt van de Europese verkeerspolitiek is de consequente liberalisering van
het Europese verkeerswezen en de daarmee gepaard gaande harmonisering van de
Europese concurrentievoorwaarden. Exemplarisch zijn hier genoemd de marktopening
op het gebied van het luchtverkeer sinds het jaar 2003, het spoorgoederenverkeer
sinds 2007, het grensoverschrijdende spoorpersonenvervoer sinds 2010 of de
afschaffing van toegangsobstakels, zoals bv. verschillende technische normen en
voorschriften. De tweede belangrijke zuil van de Europese verkeerspolitiek is de
etablering van een geintegreerde transnationale verkeersinfrastructuur over de
verschillende verkeersdragers heen. Met het Verdrag van Maastricht van 1992 werd de
basis gelegd voor Europawijd reizen. In het kader daarvan volgde de vaststelling van de
Trans-Europese Netwerken (TEN) alsmede de milieu-eisen in de verkeerspolitiek. De
daarop volgende politiek en ook het laatste, in het jaar 2011 verschenen witboek
»Fahrplan zu einem einheitlichen européischen Verkehrsraum“-(Maatregelen voor een
uniforme Europese verkeersruimte) voor de jaren 2011-2020 bouwen op deze basis op
(vgl. Europaisches WeiRbuch 2011).

De politiek van de Trans-Europese Netwerken omvat de complete breedte van de
verkeersinfrastructuur, dwz. straat, spoor, scheepvaart en luchtverkeer en het
transportmanagement (TEN-T) . Bovendien worden ook het energiewezen (TEN-
Energie), de navigatie via satelliet, de telecommunicatie (eTEN) alsmede infosystemen
(GIS) geteld tot de transeuropese netwerken. Belangrijke taken in de context van de
transport- cg. verkeersrelevante TEN-V  zijn o0.a. de schepping van
grensoverschrijdende verbindingen, de afschaffing van nationale netdeficieten, de
bereikbaarheid van randregio’s en de interoperabiliteit. Met de in oktober 2001
gebeurde revisie van de

1 Gebruikelijke afkortingen zijn TEN-Transport (TEN-T) of ook TEN-Verkeer (TEN-V).
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TEN-T-richtlijnen werd bovendien een sterke focus gelegd op de versterking van
milieuvriendelijke verkeersdragers. Het TEN-T moet een Oost-West-verbinding
scheppen en het bestaande gefragmenteerde verkeersnetwerk door een omvattend
Europees netwerk vervangen.

De nieuwe verordening (EU) Nr. 1315 over richtliinen voor de transeuropese Omzetting van het
transportnetwerken (TEN-T) is eind van het jaar 2013 in kracht getreden en beinhoudt transeuropese

de doelen en prioriteiten, technische voorwaarden alsmede de toebehorende transport-netwerk
netwerkkaarten en lijsten van netknooppunten voor het TEN-T-netwerk (vgl. tot 2050
Europédische Kommission 2013b). Het TEN-T omvat twee levels: het totale netwerk

(comprehensive network), dat tot 2050 gereed gemaakt moet worden, en het

kernnetwerk (core network) (vgl. afb. 3), dat als deel van het totale netwerk de

strategisch belangrijkste knooppunten en verbindingen afbeeldt en tot 2030

gerealiseerd moet worden.

Afb. 3: TEN-T Kernnetwerk met de negen verkeerscorridors en knooppunten

Bron: Europdische Kommission 2013a

In het kernnetwerkwerk werden negen kernnetwerkcorridors gedefinieerd, waarlangs Negen TEN-T

het belangrijke lange afstandsverkeer verloopt. De corridors zijn multimodaal, dwz. verkeers-corridors
voor alle verkeersdragers berekend en met intermodale platformen zoals havens en

centra voor goederenverkeer uitgerust. Met een totale lengte van 15.000 km moeten

ze de transnationale verbindingen binnen de Europese Unie verbeteren (vgl.

Europadische Kommission 2013b).
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Ondanks dat de TEN-T in Duitsland voor een groot deel al gereed zijn, profiteren ook
de Duitse regio’s van de uitbouw van de transeuropese verkeersnetwerken. Bijzonder
positieve effecten worden voor de ontwikkeling van de economie in de regio’s van
Oost-Duitsland geprognosticeerd. Daarbij zijn de effecten van de TEN-T principieel
afhankelijk van de regionale randvoorwaarden en uitdagingen te beoordelen. Terwijl
met de uitbouw van de verkeersinfrastructuur in urbane gebieden op de eerste plaats
de generering van extra waardeschepping en groei van de economie verbonden is,
wordt in landelijke gebieden vooral de plaatskwaliteit veiliggesteld en ingevolg van de
verbeterde bereikbaarheid bijvoorbeeld kritische massa geproduceerd voor aanwezige
bedrijven. Verder verhoogt de bereikbaarheid van de gebieden hun aantrekkelijkheid
als woon- en werkruimte en draagt zo ertoe bij om emigratietendenties tegen te gaan
(vgl. BMVI 20154, S. 58).

De Duitse verkeerspolitiek doelt op een toevoeging van de Europese TEN-T
verkeerspolitiek door nationale en bilaterale planningen. Bij de vormgeving van de
transeuropese verkeersnetwerken vervolgt Duitsland drie prioriteiten: minder
nieuwbouw, meer gatensluitingen en versterkte afschaffing van knelpunten (BMVI
2015c). Als geintegreerd Europees verkeerssysteem met intermodale oplossingen
moet het aan ecologische, economische en sociale uitdagingen voldoen alsmede de
interessen van de burgers en de belangen van de milieubescherming waarborgen.
Daarmee gepaard gaat het doel van een verplaatsing van de Modal Split op
milieuvriendelijke verkeersdragers zoals spoor en water (vgl. BMVI 2015c).

Het doel van de verplaatsing van de Modal Split tengunste van milieuvriendelijke
verkeersdragers wordt ook in het kader van het vierde Europese spoorwegpaket
opgepakt. Voor de achtergrond van het nog niet uitgeputte potentieel van het
Europese spoorverkeer en met blik op de betere ecologische duurzaamheid moet in de
toekomst een verdere liberalisering van de Europese spoormarkt platsvinden. De
Duitse politiek die reeds in het jaar 1994 een spoorreform heeft doorgevoerd, ziet zich
door het pakket bevestigd in haar politiek. In het kader van het spoorwegpakket
moeten spoorwegverkeersbedrijven vanaf december 2019 grensoverschrijdende
aanbiedingen realiseren om zo in een faire concurrentie met andere spoorwegen te
kunnen treden (vgl. EU Kommission 2013a). Daarmee gepaard gaan moeten vooral in
het personenverkeer betere aanbiedingen en meer service voor de passagier,
innovaties alsmede een verhoogde rentabiliteit moeten gegenereerd worden. Het doel
van het pakket is het dientengevolge de efficiéntie en het marktaandeel van het spoor
in het Europese verkeersnetwerk te verhogen en de concurrentiepositie tegenover de
andere verkeersdragers te verbeteren (vgl. BMVI 2015a).

De regionale spoorroute Emmen — Neuenhaus — Bad Bentheim — Rheine maakt op het
ogenblik nog geen deel uit van de Europese TEN-T-strategie. Bij een verlenging van de
SPNV-verbinding tot Emmen zou de verbinding echter een zinvolle toevoeging van de
Nordzee-Baltic-Corridor (vgl. afb. 3, rood routeverloop) zijn. In het kader van het
»Bundesverkehrswegeplan 2030“ werd reeds de spoorroute tussen Bad Bentheim en
Lohne in het gebied van het voornemen met potentiéle behoefte ingeschaald. De
route zal uitgebouwd worden voor snelheden tot 200 km/h. Hiermee zal de West-
Oost-As tussen Amsterdam en Berlijn verder versneld worden en vertragingen op de
IC-route naar Hannover worden tegen gegaan (vgl. BMVI 2016). De regionale trein
Emmen — Neuenhaus — Bad Bentheim zou in deze context een belangrijke functie als
toegangsweg naar de hogesnelheidsroute innemen.
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Duitse
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spoorweg-
politiek

Functionele
betekenis van de
regionale trein
in het hogere
spoornetwerk



Regionale economische effecten van de SPNV op de verbinding Emmen-Rheine

4 REGIONALE ECONOMISCHE UITGANGSSITUATIE

Het navolgende hoofdstuk 4 fungeert als basis voor de navolgende schatting en
beoordeling van de regionale economische effecten. Hiervoor wordt de regionale
economische uitgangssituatie voor de geplande transnationale SPNV-verbinding tussen
Emmen via Neuenhaus naar Bad Bentheim getoond. De regio, dwz. het district
graafschap Bentheim en de Nederlandse provincie Drenthe worden met betrekking tot
hun planologisch-politieke, demografische en economische ontwikkelingen alsmede
vooral de toerisme-economie bekeken. Aan de hand van de uitslagen kunnen de
specifieke sterke en zwakke punten van de regio vastgesteld en met blik op de inrich-
ting van het personenstreekvervoer per spoor geschetst worden. De inzichten vinden
zowel intrede in de volgende schatting van het passagierspotentieel (Hoofdst. 6) alsook
in de beoordeling van te verwachten regionale economische effecten (Hoofdst. 7).

4.1 Verkeers- en planologisch-politieke rangschikking

Verkeer en ruimte zijn wederzijds afhankelijk van elkaar. Terwijl
verkeersinfrastructuren de ruimtelijke ordening structureren, determineren de
ruimtelijke structuren wederom de verkeersontwikkeling (vgl. afb. 4). Voor deze
achtergrond zijn verkeersplanning en ruimtelijke ordening in een geintegreerde aanzet
te bezien. De wet van de ruimtelijke ordening (Raumordnungsgesetz des Bundes)
bepaalt daarbij principieel dat in de hele Bondsrepubliek Duitsland en in de
deelgebieden evenwichtige sociale, infrastructurele, ecologische en culturele
verhoudingen na te streven zijn- ,im Gesamtraum der Bundesrepublik Deutschland
und in seinen Teilrdumen ausgeglichene soziale, infrastructurele, wirtschaftliche,
dkologische und kulturelle Verhéltnisse anzustreben sind” (vgl. § 2 Abs. 2 Nr. 1 ROG?).
De verkeersinfrastructuur en de verkeersaanbiedingen maken mobiliteit mogelijk,
garanderen de deelname aan sociale en economische uitwisselingsprocessen en zijn
tegen deze achtergrond belangrijke bestanddelen van de veiligstelling van het bestaan.

Een van de belangrijkste instrumenten van de Duitse ruimtelijke ordening ter garantie
van de veiligstelling van het bestaan en veiligstelling van gelijkwaardige
leefverhoudingen legt het eveneens in de ROG verankerde centrale-plaatsen-concept-
»Zentrale-Orte-Konzept” vast (vgl. § 2 Abs. 2 Nr. 2 ROG). Door de bundeling van
infrastructuur- en verzorgingsinstellingen op centrale plaatsen wordt wat de planning
betreft het ideaal van de decentrale concentratie omgezet (vgl. BBSR 2011, p. 57).
Daarbij moeten de centrale plaatsen ook een functie als drager van de ontwikkeling in
het landelijke gebied overnemen (§ 2 (2) 6. ROG). De vakkundige planningen zijn tegen
deze achtergrond ertoe aangezet om infrastructuurstandplaatsen of -netwerken op
een centraal-plaatselijk systeem te oriénteren. In het hierarchische centrale-plaatsen-
systeem worden de drie functielevels groot, middelgroot of klein centrum
onderscheiden. Daarbij is een grondleggende premisse de complete bereikbaarheid
van de centrale plaatsen. Zo beschikken middelgrote centra in doorsnee over 30.000
tot 35.000 inwoners en dienen in maximaal 45 minuten met het openbaar
streekvervoer (OPNV) bereikbaar te zijn, waarentegen grote centra met 200.000 tot
300.000 inwoners met het OPNV in ca. 90 minuten bereikbaar moeten zijn.

Deutsches Raumordnungsgesetz

Basis voor de
vaststelling van
regionale
economische
effecten

Samenwerking
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Centrale plaatsen
en
bereikbaarheid
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Afb. 4: Verkeersinfrastructuur in het regionale ontwikkelingsproces

Reductie van
transportkosten,
mobilisatie van
reiswinst

Ontlasting van de
arbeidsmarkt door
lange afstand
forenzen

Verbetering van Vestiging van
de bereikbaarheid nieuwe bedrijven

Regionale
ledigingseffecten

Uitbouw van de

plaatselijke en Regionale

bovenplaatselijke groei-effecten
verkeersinfrastructur

Toename van
het
interregionale
verkeer

Eigen afbeelding, CIMA Institut fiir Regionalwirtschaft GmbH
Bron: NUHN/ HESSE 2006, S. 301

De in de omgeving van het dictrict graafschap Bentheim nabijgelegen middelgrote Functionele
centra zijn aan Duitse kant de steden Nordhorn, Rheine, Lingen (Ems) en Meppen. Ze  betekenis van
nemen naast de basisverzorging ook de verzorging met goederen en diensten van de  het
periodische behoefte (0.a. scholen voor voortgezet onderwijs, specialisten, middelgrote
warenhuizen) op zich. Bovendien neemt de districtstad Nordhorn met de rond 52.000 centrum
inwoners gedeeltelijk ook de functie over van een groot centrum, zoals het aanbieden  Nordhorn
van culturele aanbiedingen of regionale instanties. Zo zijn bijvoorbeeld het
districtsbestuur, een kantongerecht, scholen voor voortgezet onderwijs en culturele

instellingen, zoals de concert- en theaterzaal, de ,Stddtische Galerie” of het
scheepvaartmuseum in Nordhorn gehuisvest. De stad Nordhorn heeft dientengevolge

de functie als centraal centrum voor economie, boodschappen en dienstverlening van

het district. Door de geplande reactivering van de SPNV tussen Bad Bentheim en

Neuenhaus vanaf het jaar 2018 zal de stad Nordhorn weer met het
personenstreekvervoer per spoor verbonden zijn en krijgt via het station Bad Bentheim

toegang tot het spoornetwerk richting Rheine cqg. Hengelo.

Aan de Nederlandse kant heeft de stad Emmen met rond 85.000 inwoners in de Functionele
kernstad een belangrijke extra regionale functie voor de omgeving. In de industriestad betekenis
bundelen zich belangrijke functies voor inkoop en economie. Met de vlinderstad van de stad
Emmen Centrum bezit Emmen het grootste overdekte inkoopcentrum van het Emmen
Noorden van Nederland. De verkeersaanbinding aan de snelweg A 37 richting

Hoogeveen en de A 31 richting (E233) is een belangrijke vestigingsfactor voor

Nederlandse exporten met Duitsland alsmede naar Scandinavié. Naast scholen voor

voortgezet onderwijs is met de Stenden Hogeschool in Emmen een hogeschool

gehuisvest met rond 1.750 studenten — daarvan rond 11 procent uit Duitsland.

Onder andere bevat het studie-aanbod
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ook Engelstalige studies zoals International Business and Languages, Information
Technology, International Logistics Management, Marketing of Biologie en Medisch
Laboratoriumonderzoek. Belangrijke toeristische instellingen in Emmen zijn de
»Wildlands Adventure Zoo Emmen®, die als een van de mooiste dierentuinen van
Nederland geldt, het openluchtmuseum Veenpark of het Van Gogh-huis in Veenoord
(vgl. Hoofdst. 4.4). De stad Emmen is reeds met het SPNV verbonden. Een regionale
trein rijdt tussen Zwolle via Coevorden naar Emmen.

De bereikbaarheid geldt ook als een centrale vestigingsfactor en wordt gezien als
basisvoorwaarde voor de economische ontwikkeling van regio’s. Investeringen in de
verkeersinfrastructuur kunnen de kwaliteiten verbeteren en daaruit resulterende
veranderingen in de ruimtelijke ontwikkelingspatronen veroorzaken (vgl. BBSR 2009, p.
38). In het district graafschap Bentheim en hier vooral in de noordelijk gelegen
Niedergrafschaft zijn de bereikbaarheden van het dichtstbijzijnde volgende grote en
middelgrote centrum vergelijkbaar slecht. Terwijl 75 procent van de Duitsers het
volgende grote centrum binnen 30 minuten reistijd bereiken, liggen de waardes in de
Obergrafschaft Bentheim bij rond 45 minuten en in de Niedergrafschaft bij 55 en meer
minuten reistijd. Middelgrote centra worden door rond 90 procent van de Duitse
bevolking in ongeveer 15 minuten bereikt. Vooral in de gemeentes Neuenhaus en
Emlichheim liggen de reistijden echter bij 20 tot 30 minuten en meer (vgl. afb. 5 en afb.
6). Ook de bereikbaarheid van IC/EC/ICE stations (Bad Bentheim, Rheine, Osnabriick) is
in de Niedergrafschaft Bentheim met 40 tot 45 reisminuten in vergelijking slecht
ontwikkeld (vgl. afb. 7).

De functionele betekenis en het draagvermogen van het middelgrote centrum
Nordhorn is voor de achtergrond van de demografische ontwikkeling net als de
bereikbaarheid niet in gevaar (vgl. Zeck 2013). Echter geldt met bijzondere blik op de
Niedergrafschaft, de bereikbaarheid van verzorgingsinstellingen veilig te stellen en om
gelijkwaardige leefverhoudingen en ontwikkelingskansen in het hele district graafschap
Bentheim mogelijk te maken. In de context van een geintegreerde ruimte- en
verkeersplanning zou een extra verkeersontsluiting van de Niedergrafschaft onder
inachtneming van de bevolkingsstructuur en transnationale verstrengelingen
gebeuren. In deze context kan de Modal Split 3 door een effectief netwerk van de
OPNV en een aantrekkelijke organisatie van het wegennetwerk voor het niet
gemotoriseerde verkeer daarbij in de zin van duurzame verkeers- en
mobiliteitsontwikkeling ten gunste van het milieu beinvloed worden.

3 Als Modal Split wordt in de verkeersstatistiek de procentuele verdeling van het personen- en
goederenverkeer op verschillende verkeersmiddelen (Modi) benoemd. De Modal Split is het gevolg
van het mobiliteitsgedrag van de mensen en de economische beslissingen van bedrijven (vgl.
KERSTEN 2010)

Bereikbaarheid
van de
verzorgings-
instellingen in de
Niedergrafschaft
veiligstellen
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Afb. 5: Bereikbaarheid van grote centra 2015
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Afb. 6: Bereikbaarheid van middelgrote centra 2015
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Afb. 7:

Bereikbaarheid van IC/EC/ICE stations 2015
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4.2 Demografische ontwikkeling en bevolkingsprognose

Het Westen van Nedersaksen hoorde in de afgelopen jaren tot de regio’s met de in het
hele land sterkste bevolkingsontwikkeling. Een bijzonderheid is daarbij dat anders als
in de andere delen van het land niet alleen steden en hun suburbane omland, maar
ook landelijk gekenmerkte deelgebieden van de gunstige ontwikkeling profiteren. In
vergelijking tot de bijzonder sterk groeiende districten in de buurt —

vooral Vechta en Cloppenburg, maar ook het Eemsland — blijft het graafschap
Bentheim echter iets terug. 2015 werden rond 134.000 inwoners geregistreerd, dwz.
goed 5.000 meer dan in het jaar 2000 “. Binnen het district is daarbij de ontwikkeling in
de Niedergrafschaft in totaal gunstiger geweest dan in de districtstadt Nordhorn en de
Obergrafschaft.

Afb. 8: Bevolkingsontwikkeling 2000 tot 2015
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Eigen afbeelding, CIMA Institut fir Regionalwirtschaft GmbH
Bron: CIMA Regionaldatenbank
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vergelijkbaarheid van de afgelopen en volgende jaren

Zowel een in vergelijking gunstige bevolkingsontwikkeling (bedingd door een relatief
jonge bevolkingsstructuur) alsook een positieve wandelbalans leveren hun bijdrage bij
de bevolkingsgroei in het graafschap Bentheim. Vooral de vestigingen van Nederlandse
staatsburgers hebben in de jaren van 2000 een belangrijke rol bij de
inwonerontwikkeling gespeeld. De in vergelijking moderate huizenprijzen aan Duitse
kant van de grens, de lagere leefonderhouds-

4 De inwoneraantallen zijn na correctie in het kader van de census 2011 slechts nog beperkt met de
voorjaren vergelijkbaar.

Grensover-
schrijdende
nieuwkomers uit
Nederland

16



Regionale economische effecten van de SPNV op de verbinding Emmen-Rheine

kosten alsmede voordelen qua belasting voor mensen met pensioen uit Nederland
hebben de verhuizing naar de gemeentes die dicht bij de grens liggen zowel voor
gezinnen als ook voor gepensioneerden uit Nederland populair gemaakt. Nadat de
prijzen op de woningsmarkt elkaar al sinds enkele jaren benaderen en ten slotte ook
de belasting van Nederlandse pensioenen door een Duits-Nederlands
belastingsovereenkomst nieuw geregeld werd, stagneert het getal van de Nederlandse
inwoners in het graafschap sinds ongeveer 2011.

Afb. 9: Buitenlanders volgens herkomst in de graafschap Bentheim
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Eigen afbeelding, CIMA Institut fiir Regionalwirtschaft GmbH
Bron: CIMA Regionaldatenbank; Auslanderzentralregister (AZR)

Aan de Nederlandse kant van het onderzoeksgebied was de bevolkingsdynamiek in de
afgelopen 15 jaar duidelijk zwakker gekenmerkt. Het inwoneraantal in de regio
Zuidoost-Drenthe is op middellange termijn verregaand constant gebleven bij rond
170.000 personen. Juist in de laatste jaren sinds 2010 is echter een bepaalde
neerwaartse trend te zien. Daarbij hebben zich het dicht bij de grens gelegen
Coevorden en de vestigingsplaats van de Hogeschool Emmen op de lange termijn iets
gunstiger ontwikkeld dan de door kleine dorpskernen gekenmerkte gemeente Borger-
Odoorn.

De bevolkingsprognose werd voor Duitsland en Nederland doorgevoerd op
districtslevel. Wanneer men de jaren 2015 tot 2035 beschouwt, wordt duidelijk dat het
district graafschap Bentheim, maar ook de Nederlandse kant langs een mogelijke
regionale trein Neuenhaus - Emmen tot de zinkende regio’s telt. De achteruitgang van
de bevolking valt daarbij echter lager uit dan in de aangrenzende Noordrijn-Westfaalse
districten Steinfurt en Borken. Het graafschap kan daarbij vooral van de naar
vooruitzicht positieve ontwikkeling van de buurtregio’s Eemsland en Enschede
profiteren.
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Afb. 10: Bevolkingsprognose 2015 tot 2035
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4.3 Arbeidsmarktplaatsen en werkontwikkeling

De grootste plaatsen van de arbeidsmarkt in het onderzoeksgebied zijn Emmen met
46.500 werknemers, met afstand gevolgd door Nordhorn (20.600 werknemers) en
Coevorden (bijna 14.000 werknemers). Alle overige plaatsen zijn duidelijk kleiner en
hebben allen tussen 2.000 en 7.000 werknemers. Terwijl de verhouding tussen mensen
die uit de districtstad Nordhorn pendelen en mensen die naar de stad toe pendelen
verregaand uitgebalanceerd is, laat Bad Bentheim een duidelijk overschot zien van
mensen die naar de stad toe pendelen.

Minster (157.000 werknemers) en Osnabrick (90.000 werknemers) zijn als grote
arbeidsmarktcentra in de omgeving van het onderzoeksgebied eveneens van belang
voor de werkmogelijkheden in de regio. Ze laten binnen hun omveld een hoge
arbeidmarktcentraliteit met duidelijk overschot zien van mensen die naar de stad
pendelen. Als kleinere arbeidsmarktcentra in de directe buurt zijn ook Lingen (26.000
werknemers) en Meppen (18.000 werknemers) relevant.

In de jaren voor het begin van de crisis 2008 toonden de steden en gemeentes aan
beide kanten van de Duits-Nederlandse grens  gelijke positieve
tewerkstellingsontwikkelingen. In de volgende jaren kwam het echter tot een
toenemende ongelijkheid: Terwijl Bad Bentheim en Wietmarschen ongeacht de crisis
op ongebroken groeikoers bleven, en ook de andere steden en gemeentes in het
graafschap relatief snel naar een zulke terug konden keren, bleef op Nederlandse zijde
een vergelijkbare herbeleving van de arbeidsmarktdynamiek tot nog toe uit: na een
eerste stagnatie van de ontwikkeling in de crisis is vanaf 2010/11 zelfs een voelbare
neerwaartse trend bij de werkenden te zien. Deze ontwikkelingen zijn o.a. op verlies
van banen bij Philips Lighting bij de vestiging Emmen terug te leiden, dat de
werkactiviteiten volgens actuele opgave per het einde van het jaar 2016 volledig zal
stoppen (vgl. RTV Drenthe 2016).

Terwijl de steden en gemeentes in Zuidoost-Drenthe na de jongste verliezen weer op
de werkgelegenheidsstand van 2005 teruggevallen zijn, werd in het graafschap
Bentheim in de afgelopen tien jaar continue werkgelegenheid opgebouwd. De
toenames bedragen in de som tenminste 25 procent (Nordhorn, Uelsen) tot rond 60
procent (Bad Bentheim, Neuenhaus). Belangrijke groeidrijvers waren daarbij het
gezondheids- en sociaalwezen (v.a. het gebied van de verzorging), de handel en de
verkeers- en logistiekbranche. De verwerkende- en de bouwindustrie alsmede niet op
de laatste plaats het gebied van de wetenschappelijke en technische dienstverlening
konden in grotere omvang tot de werkgelegenheidsopbouw bijdragen.
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Afb. 11: Economische vestigingsplaatsen bevolkingsdichtheid 2015
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4.4 Toerisme-economie

De in Nordhorn gehuisveste Grafschaft Bentheim Tourismus e.V. (GBT) heeft in het jaar
2013 het toeristische ideaal voor de graafschap Bentheim gepubliceerd. De vereniging
bedrijft sinds 1996 het toeristische marketing. Het concept en actieprogramma gaat
voor natuur- en gezondheidstoerisme, vooral fietstochten en wandelen alsook voor de
belevenis van cultuur in het Duits-Nederlandse grensgebied en van regionale
producten. In de context van het concept wordt ook de betekenis van bovenregionale
codperaties zoals in het kader van de GEO-Region ° of het Duits-Nederlandse
doelverband EUREGIO ° naar voren gebracht. Zo maakt het district graafschap
Bentheim gemeenschappelijk met de districten Eemsland en Osnabriicker Land onder
het label GEO-Region reclame als bijzonder fietsvriendelijke regio’s cq.
fietsvriendelijkste district van Nedersaksen. Als doelgroepen cq. bronmarkt worden
met blik op de grensligging vooral het dichtbij gelegen Nederland en de
Beneluxstaaten genoemd.

De toeristische economie van het district graafschap vormt met 1.069 werknemers in
de horecasector in 2015 een vrij zwak economisch gebied. De werkdynamiek verliep
echter in de jaren 2008 tot 2015 in vergelijking positief. Zo kon het graafschap
tegenover de land- en bondstrend een meer dan gemiddelde werktoename laten zien
in de toeristische sector (Graafschap +34 %, Nedersaksen +21 %, Bond +23 %). In de
verdeling ontvallen rond 30 procent van de werknemers op de sector van toeristische
accommodaties en ca. 70 procent op het gastronomiegebied, wat ongeveer
overeenstemt met de standaard van de Duitslandwijde verdeling. De plaatsen met de
meeste werkgelegenheid in de toeristische sector zijn de stad Nordhorn (483), Bad
Bentheim (228) en Wietmarschen (103). Met blik op de ontwikkeling kon vooral de
plaats Wietmarschen een sterke werktoename laten zien. De werkontwikkeling in de
stad Bad Bentheim verliep daarentegen zwakker dan op landniveau. Tegen de
bondstrend in voltrok zich de positieve werkontwikkeling daarbij echter op de
voorgrond in het herbergen en niet in de gastronomie.

Van de in het jaar 2015 in totaal in het graafschap Bentheim geregistreerde 56
overnachtingsverblijven’ bevindt zich de grote meerderheid in de Obergrafschaft. De
gemeentes met de meeste bedrijven zijn de stad Bad Bentheim (19), de stad Nordhorn
(11) en het stadsgewest Uelsen (7) 8.

Terwijl ook de ontwikkelingen van de gastenovernachtingen tot 2013 zeer dynamisch
verliepen, toonde de graafschap Bentheim in de afgelopen twee jaar tegen de
Nedersaksische trend in weer teruggangen van de gastenovernachtingen (vgl. afb. 12).
In totaal kon het district in 2015 rond 207.300 aankomsten van gasten en 725.800 °
overnachtingen van gasten verboeken. De sterk negatief gekenmerkte trend in

5 http://www.geo-region.de/
6 http://www.euregio.eu/de/%C3%BCber-euregio

7 Landesamt fur Statistik Niedersachsen, Beherbergung im Reiseverkehr in Niedersachsen (Gebiets-
stand: 1.1.2015), Geopende gastenaccommodaties met tenminste 10 bedden en geopende cam-
pingplaatsen met tenminste 10 plaatsen.

8 De ambtelijke statistiek legt met gastenverblijven met tenminste 10 bedden en geopende
campingplaatsen met tenminste 10 plaatsen slechts een deel van de hoeveelheid vast. De
daadwerkelijke overnachtingsaantallen vallen hoger uit.

9 De ambtelijke statistiek legt met gastenverblijven met tenminste 10 bedden en geopende
campingplaatsen met tenminste 10 plaatsen slechts een deel van de hoeveelheid vast. De
daadwerkelijke overnachtingsaantallen vallen hoger uit.
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overnachtingen
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het stadsgewest Uelsen is 0.a. op een statistisch effect en afwijkingen bij de melding
van de gastenovernachtingen terug te leiden.

Afb. 12: Gastenovernachtingen in de Grafschaft Bentheim 2009 tot 2015
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Eigen afbeelding CIMA Institut fiir Regionalwirtschaft GmbH
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Bron: Landesamt fir Statistik Niedersachsen, Beherbergung im Reiseverkehr in Niedersachsen (Gebietsstand: 1.1.2015),
Geopende Gastenverblijven met tenminste 10 bedden en geopende campingplaatsen met tenminste 10 plaatsen

Ongeveer 72 procent van de overnachtingen zijn in de kuur- en recreatieplaats Bad
Bentheim te verboeken. Doorslaggevend zijn hier vooral het door de Nederlandse
groep Roompot geleide vakantieresort en de Kurklinik Bad Bentheim. Daarin ligt ook
de reden voor de langere verblijfsduur van gemiddeld 4 dagen in de stad Bad
Bentheim. In het totale district bedraagt de gemiddelde verblijfsduur daartegenover in
doorsnee 3,5 dagen. In het eveneens sterk gefrequenteerde stadsgewest Uelsen ligt de
gemiddelde verblijfsduur bij 4,8 dagen, wat vooral op het daar aanwezige vakantiepark
graafschap Bentheim terug te leiden is. In de stad Nordhorn, waarop met slechts
ongeveer 10 procent van de overnachtingen ontvallen, is de verblijfsduur daarentegen
met slechts ongeveer 2 dagen duidelijk lager. De qua navraag zwakste
vakantieplaatsen zijn de gemeentes Emlichheim en Wietmarschen.

In totaal vielen in het jaar 2015 rond 45 procent van de overnachtingen in de
graafschap op buitenlandse gasten. Wederom 90 procent van de buitenlandse
overnachtingsggasten cq. rond 40 procent van alle gasten zijn Nederlanders. De
betekenis van de Nederlanders voor het toerisme heeft zich dientengevolge sinds 2009
nog een keer versterkt. Toen kwam ongeveer 30 procent van alle gasten uit het
buurland Nederland (vgl. RegioNord, NORD/LB 2011, S. 11). Nog steeds is het aandeel
van buitenlandse cg. Nederlandse gasten in de gemeente Nordhorn (14 %, 7 %) relatief
laag en in de stad Bad Bentheim in vergelijking tot het district bovengemiddeld hoog

Verdeling van de
overnachtingen
in het
graafschap

Oorsprongsgebieden
van de gasten in het
graafschap
Bentheim
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(50 %, 47 %). Belangrijke nationale oorsprongsgebieden zijn bovendien het bondsland
Nedersaksen alsmede het buurland Noordrijn-Westfalen, zodat het district graafschap
Bentheim een op de eerste plaats regionale betekenis als toerismestandplaats toekomt
(vgl. RegioNord, NORD/LB 2011).

Naast de in de ambtelijke statistiek opgenomen gasten is de zogenoemde grijze markt
van gastenaccommodaties- , Grauer Beherbergungsmarkt” bij de analyse van de
regionale economische uitgangssituatie in acht te nemen. Hierbij tellen de gasten in
privé- of kleine bedrijven, zoals vakantiewoningen of pensions met minder dan tien
bedden en reizigers in privé-accommodaties, die ook ,sofatoeristen” genoemd
worden. Bovendien moeten ook de overnachtingen in recreatiewoningen door
eigenaren mee geteld worden. Volgens het in 2013 gepubliceerde toeristische ideaal
van het graafschap Bentheim vielen bovendien 100.000 overnachtingen in de
graafschap op overnachtingen in kleine en privé-accommodaties en rond 650.000
overnachtingen op familiebezoeken (sofatoerisme). Erbij komen eigenaren van
vakantiewoningen (vgl. Grafschaft Bentheim Tourismus e.V. (GBT) 2013).

Naast de overnachtingsgasten hebben vooral de dagtochtjes een doorslaggevende
invloed op de toeristische ontwikkeling in de regio. De Grafschaft Bentheim Tourismus
e.V. (GBT) gaat op basis van enquetes van de dagtochtjesbestemmingen van een
volume van tenminste 5,1 miljoen dagtochtjesgasten voor het jaar 2012 uit, wat een
aandeel van 76 procent aan het toeristische totaalvolume betekent (vgl. Grafschaft
Bentheim Tourismus e.V. (GBT) 2013).

Aan de Nederlandse kant staan de oostelijke provincies, Groningen, Drenthe,
Overijssel, Gelderland en Limburg met de Duits-Nederlandse kustregio’s in harde
concurrentiestrijd om de Duitse toeristen. De provincie Drenthe had in het jaar 2012
rond 82.000 gastenaankomsten en 342.800 overnachtingen van de voor de regionale
trein belangrijke Duitse bezoekers. De bezoekersaantallen lieten in het verleden echter
sterke schommelingen zien. Zo werden rond de eeuwwisseling met ca. 440.900
overnachtingen duidelijk hogere aantallen geteld. Sinds 2010 namen de
bezoekersaantallen j.I. weer af (vgl. Centraal Bureau voor de Statistiek, CBS 2016). De
stad Emmen probeert deze trend, o.a. in het kader van grensoverschrijdende Interreg
Illa-programma’s, door een verbetering van het toerisme-aanbod tegen te gaan. Naast
de positionering als fietsprovincie werd bijvoorbeeld een reclamecampagne ,Da’s nou
Drenthe” omgezet. Nog een belangrijk toeristisch doel, vooral voor Duitse gasten in de
context van de regionale trein, is bovendien de in maart 2016 nieuw geopende
Wildlands - Adventure Zoo Emmen (vgl. NBTC 2016) te noemen.

De Nederlandse grensregio is naast de overnachtingsgasten vooral echter voor Duitse
dagtoeristen een aantrekkelijke bestemming. Dagrecreanten worden daarbij niet in de
ambtelijke statistiek opgenomen. Nederland is na Oostenrijk en Zwitserland de
aantrekkelijkste bestemming voor uitstapjes voor Duitse dagtoeristen (vgl. dwif 2013).
Als centrale redenen voor uitstapjes worden ,boodschappen doen”, ,speciale
activiteiten” en ,sightseeing” genoemd. De Duitsers reizen tot 81 procent aan uit het
buurland Noordrijn-Westfalen en met 13 procent van de reizigers uit Nedersaksen (vgl.
dwif 2013). In deze context volgt naar alle waarschijnlijkheid een groot potentieel voor
de geplande regionale treinroute, die vooral over Rheine met Noordrijn-Westfalen
verbonden zou worden.
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5 REGIONALE ECONOMISCHE EFFECTEN IN REFERENTIEPROJECTEN

Met de volgende beschouwing van uitgekozen referentieprojecten wordt de basis voor
een doelgerichte inschatting van mogelijke regionale economische effecten van de
verlenging van de SPNV op de verbinding Emmen — Neuenhaus — Bad Bentheim gelegd.
Naast de geprognosticeerde en daadwerkelijk gerealiseerde passagiersaantallen
worden verder de ruimtebelangrijke werkingen van de projecten belicht en
succesfactoren alsmede hindernissen voor de ontwikkeling van de projecten getoond.
Principieel wordt de omzetting van zulke projecten door de plaatselijke
randvoorwaarden en daarmee gepaard gaande verschillende regionaalspecifieke
factoren beinvloed. Inzichten uit referentieprojecten laten zich dientengevolge niet
zomaar op het onderzoeksgebied overdragen. Evenwel wordt door een
overeenkomstige strooiing van verschillende referentieprojecten (Hoofdst. 5.1.1. en
hoofdst. 5.1.2) alsmede een extra doelgerichte focus op Duits-Nederlandse SPNV-
verbindingen (Hoofdst. 5.1.3) een afleiding van realistische uitspraken en zinvolle
samenhangen (Hoofdst. 5.2. en 5.3) mogelijk.

5.1 Uitgekozen referentieprojecten

5.1.1 Gereactiveerde SPNV-verbindingen nationaal

Over heel Duitsland existeert een rij van voorbeelden voor de reactivering van
regionale treinroutes. In het rapport behorende bij de aansluiting van de stad
Nordhorn aan het personenstreekvervoer per spoor (RegioNord, NORD/LB 2011) werd
reeds een keuze van projecten voorgesteld (vgl. tabel 1). Deze werden pas vanaf 2011
bekeken met blik op hun verdere ontwikkeling.

Het Nedersaksische deel van de treinroute ,Haller-Willem“, van Bielefeld via Halle
(Westfalen) en Dissen/Bad Rothenfelde naar Osnabriick verloopt tussen Osnabriick en
Dissen-Bad Rothenfelde. Het kosten-baten-onderzoek van de ,Landesnahver-
kehrsgesellschaft Niedersachsen” (LNVG) had als resultaat een passagiersvoorkomen
van rond 3.600 passagiers per dag en een positieve prognose voor de heropname van
het personenstreekvervoer per spoor. De heropname van de SPNV gebeurde in het
jaar 2005 door de Nordwestbahn. De geprognosticeerde passagiersaantallen werden
ondanks successieve toename voor het tienjarige jubileum in 2015 niet bereikt. Na de
reactivering in het jaar 2005 gebruikten eerst ca. 1.800 passagiers per dag het aanbod
op het Nedersaksische deel. Vijf jaar later steeg het aantal tot 2.390 passagiers per
dag. In de laatste telling uit het jaar 2013 konden passagiersaantallen van 2.700
gebruikers per dag (vgl. Ebers 2015; LNVG 2013) bereikt worden. Men moet rekening
houden met het feit dat bij de prognose van de passagiersaantallen een halfuurs
reisaanbod als basis werd gelegd, de route echter in het verleden alleen in uurtact
bereden werd en de passagiersaantallen dientengevolge lager uitvallen. In het
resumee wordt de reactivering van de Haller-Willem overheersend als succes
beoordeeld (vgl. Eisenbahnjournal Zughalt.de 2010; VCD/ Gwinner 2013; Ebers 2015;
LNVG 2013).

Ook de tussen Boblingen und Dettenhausen verlopende Schénbuchbahn in Baden-
Wirttemberg kon sinds de reactivering van de route in december 1996 continue
toenames van de passagiersaantallen aantonen. Het voor de 17 km lange route
geprognosticeerde passagiersaantal van 2.500 personen dagelijks werd reeds op de
eerste dag met 3.760 passagiers duidelijk overtroffen. De zeer positieve ont-
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wikkeling zette zich verder voort. In het jaar 2010 werden reeds tot 8.000 passagiers
per dag geregistreerd (vgl. RegioNord, NORD/LB 2011). Daarnaast vond een uitbreiding
van het aanbod plaats, te weten een successieve verdichting van de tijden en de inzet
van extra treinen. In het jaar 2012 werden daaropvolgend op de route op werkdagen
reeds meer dan 10.000 passagiers getransporteerd (vgl. Probahn 2016). De
Schénbuchbahn was met deze waardes zowel van het concept van de dienstregeling
met blik op de infrastructuur aan de grens van het prestatievermogen aanbeland. Eind
van het jaar 2008 werd daarom een rapport ter verderontwikkeling van de
Schonbuchbahn  geschreven. Hierin  werden verdere passagierstoenames
geprognosticeerd (vgl. Planungsgemeinschaft Maildnder Consult / RMCon 2010). Voor
december 2018 is de gereedstelling van de uitbouw en de electrificering van de
Schonbuchbahn gepland. Er worden bijna 10.000 passagiers per dag verwacht (SWR
2016).

Eveneens in Baden-Wirttemberg werd in het jaar 1999 de reactivering van de Ammertalbahn
Ammertalbahn tussen Tlbingen en Herrenberg over een afstand van 22 kilometer een  tussen Tiibingen
feit. Na een wisseling in de bedrijfsvoering van de Deutsche Bahn AG naar de door de  en Herrenberg
districten Tiibingen en Bdblingen gehouden doelvereniging ,OPNV im Ammertal®,

werd de route uitgebouwd en gemoderniserd. Het geschatte passagiersvoorkomen van

4.000 personen dagelijks werd ook in dit geval kort na de inbedrijffname met 5.000

passagiers per dag overtroffen. Met meer dan 8.000 dagelijkse passagiers in het jaar

2013 werden de prognoses inmiddels om het dubbele overtroffen. (vgl. PTV 2010;

NORD/LB 2011; Stuttgarter Zeitung 2012).

Tab. 1: Prognose en ontwikkeling van passagiersaantallen in nationale voorbeelden

Reactivering Prognose Ontwikkeling Tact (Min)
P/ Dag P/ Dag HVZ/NVZ

Baden-Wiirttemberg -

5.000 (1999) 30/60
17,2 km 1996 2.500 8.000 (2010)
bis zu 10.000 (2012)

Schénbuchbahn
Boblingen-Dettenhausen

Ammertalbahn 5.000 (1999) 30/60
Tibingen-Herrenber 22 km 1999 4.000 7.000 (2009)
& e 8.000 (2013)
Sleeswijk-Holstein -
Nordbahn 2.200 (2005) 60/60
29 k 2002 1.2
Neumlinster-Bad Segeberg 9 km 00 00 3.000 (2010)
| Nedeaben | |
Haller-Willem 1.800 (2005) 60/97
Osnabrtick-Dissen/Bad Rothen- 23 km 2005 3.600 2.390 (2010)
felde 2.700 (2013)
D
Traun-Alz Bahn i AT 250 350 (2011) 60/120
Traunstein-Traunreut 300 (2012)

Eigen, geactualiseerde en aangevulde afbeelding, CIMA Institut fir Regionalwirtschaft
GmbH Basis: RegioNord, NORD/LB 2011

Verklaring: HVZ (Hoofdverkeerstijd), NVZ (Lage verkeerstijd, i.d.r. vanaf 22 uur) op werkdagen (maandag-zaterdag); Stand: Juni 2016;
Databasis: Website van de aanbieders en dienstregeling
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Verdere voorbeelden voor een reactivering van het spoorgebonden Positieve balans
personenstreekvervoer in Duitsland waren de route Neumiinster en Bad Segeberg in  voor de reactivering
Sleeswijk-Holstein, de route Traunstein en Traunreut in Opper-Beieren of de in het van de SPNV in
kader van de ,,Rheinland-Pfalz-Takt” weer opgenomen verbinding van de ,Eistalbahn“  Duitsland
tussen Grinstadt en Eisenberg. Op de route Neumiinster en Bad Segeberg werd het

personenverkeer in het jaar 2000 weer opgenomen en sinds 2002 door de Nordbahn
Eisenbahngesellschaft beheerd. De passagiersaantallen waren reeds na twee jaar

dubbel zo hoog als verwacht (vgl. NORD/LB 2011; Pro Bahn e.V. 2009). Op de 16

kilometer lange route van de Traun-Alz-Bahn van Traunstein naar Mihldorf werd de

trein in het jaar 2006 weer geactiveerd. Met rond 300 passagiers per dag in het jaar

2012 kon het geprognosticeerde passagierspotentieel in dit geval niet worden bereikt.

De route geldt als een mislukt voorbeeld voor de herbeleving van regionale treinen

(vgl. NORD/LB 2011; Dirner 2012). In het geval van de Rheinland-Pfalz-Takt konden de

verwachte passagiersaantallen wederom bereikt cg. eveneens overtroffen worden. De

genoemde voorbeelden beleggen het overwegend grote succes van de
routereactiveringen. Actueel overleggen de DB Netz AG en de Deutsche Bahnkunden-

verband (DBV) daarom, verdere treinen in het kader van de treinrefom 1993 op

stilgelegde DB-routes te reactiveren (Kamann/ Die Welt 2016).

5.1.2 Gereactiveerde transnationale SPNV verbindungen

Als verdere referentieprojecten voor de reactivering van transnationale SPNV- Reactivering van
verbindingen worden navolgend bekeken de Duits-Deense verbinding Niebill-Tgnder, transnationale

de j.l. in bedrijf genomen route Selb-Asch tussen Bayern en Tsjechié alsmede de tussen  SPNV-verbindingen
Millheim en Mulhouse rijdende regionale trein ,Blauwal” in het drieregiopunt

Frankrijk, Duitsland, Zwitserland.

In april 2003 werd de 18 kilometer lange grensoverschrijdende route Niebiill- Ténder Duits-Deense
tussen Duitsland en Denemarken door de Nord-Ostsee-Bahn weer opgenomen. verbinding Niebiill-
Tegenwoordig bestaat uitgaande van het rond 9.000 inwoners grote Niebill een Tgnder
verbinding via de ca. 9.500 inwoners grote grensstad Tgnder en het Deense Bramming

met ca. 7.500 inwoners een verbinding tot de bovenregionaal belangrijke gemeente

Esbjerg met de rond 115.700 inwoners in het Westen van Jutland. De
passagiersaantallen ontwikkelden zich reeds in het eerste jaar van de inbedrijffname

met een toename om 22 procent positief (vgl. Bahnnews-Online 2004). Daarbij is in

acht te nemen dat er toen nog geen verdere verbinding naar Esbjerg bestond. In het

jaar 2010 werd de route aan de Duitse kant door de Norddeutsche
Eisenbahngesellschaft (NEG) overgenomen. Hoewel de verbinding in het jaar 2012 met
gemiddeld 160 passagiers per dag een zeer lage navraag liet zien, kon een opvallende
navraagtoename van over 50 procent tussen 2005 en 2012 gegenereerd worden. Dit is

onder andere vooral op de uitbreiding van het aanbod van de gerealiseerde verbinding

van Niebill naar Esbjerg terug te leiden. Inmiddels wordt een verdichting van het
basisaanbod van elke twee uur naar een aanbod van één uur en bovendien een

reguliere verbinding naar Esbjerg gediscussieerd (vgl. Nahverkehr Hamburg 2014).

Actueel rijden op werkdagen tien treinen over de grens, in het weekend zeven. In het
Duits-Deense rapport over de transportinfrastructuur in de Jutlandcorridor van
november 2015 wordt bovendien de modernisering van de route met het doel van
reistijdverkorting tussen Niebull en Esbjerg van 112 cg. 104 minuten op 87 minuten
overwogen (vgl. Ministerium flar Wirtschaft, Arbeit, Verkehr Und Technologie
Schleswig-Holstein 2015). De daaruit resulterende vergroting van de aantrekkelijkheid

van de treinverbinding zou volgens Ingo Dewald, Chef van de Eisenbahngesellschaft
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Niebll, nogmaals tot een toename van de passagiersaantallen van ca. 18 procent
leiden (vgl. Lok-Report 2016; Nordschleswiger 2016).

Een in het Zuiden van Duitsland liggend zeer prominent voorbeeld voor
grensoverschrijdend personenstreekvervoer per spoor is de reactivering van de rond
7,3 kilometer lange route tussen de ca. 16.000 inwoners grote Beierse districtstad Selb
in het Fichtelgebergte en de West Bohemische stad AS (Asch) in de Tsjechische
republiek, met rond 13.000 inwoners. De transnationale gatensluiting maakt de
verbinding van de plaatsen Hof, Rehau, Selb-PI6Rberg alsmede de Tsjechische steden
AS en Cheb (Eger) mogelijk. Sinds december 2015 rijdt de door de Landerbahn GmbH
DLB beheerde Oberpfalzbahn na rond 70 jaar stilstand weer elke twee uur tussen Hof
en Eger. De reistijd bedraagt ongeveer een uur (Die Landerbahn 2016). Het gaat
hiermee om de vierde grensoverschrijdende treinroute tussen Beieren en Tsjechié.
Volgens prognoses van het ingenieurskantoor Dr. Brenner zouden de
passagiersaantallen op de route bij meer dan 1000 reizigers per dag liggen (vgl.
Ostthiringer Zeitung/ Rathgeber 2012). De daadwerkelijke passagiersontwikkeling
blijft af te wachten. De gatensluiting worden echter reeds vandaag positieve impulsen
en een hoge regionale betekenis aan beide kanten van de grens toegesproken (vgl.
Bayerisches Staatsministerium des Innern, flir Bau und Verkehr 2015).

Nog een transnationaal referentieproject vormt de in totaal 22 kilometer lange
treinroute van Miillheim (ca. 18.000 inwoners) naar Mulhouse (ca. 112.000 inwoners),
die het in Baden gelegen bovencentrum Freiburg (ca. 218.000 inwoners) met de Franse
Elzas verbindt. Met de routereactivering werd bovendien de rond 11.000 inwoners
tellende kleine stad Neuenburg aan de Rijn in het netwerk van de ,Breisgau-S-Bahn
2020“ geintegreerd. Een haalbaarheidsstudie uit juli 2004 belegde de rentabiliteit van
de reactivering van het personenstreekvervoer per spoor tussen Freiburg, Miillheim en
Mulhouse. Vanaf het jaar 2006 volgde daarop de stapsgewijze heropname van het
bedrijf. In de eerste stap, de invoering van eventverkeer, verboekte de verbinding rond
2.500 — 3.000 passagiers per jaar. Sinds december 2012 verkeren tussen Mulhouse en
Millheim met de regionale trein, de zogenaamde ,,Blauwal®, op werkdagen dagelijks 7
en in het weekend 5 treinparen waarvan telkens twee met Freiburg verbonden worden
(vgl. REGIO-VERBUND GmbH 2016). De passagiersaantallen van het eerste bedrijfsjaar
2013 brachten eerst een gemiddeld gebruik. Op het deel Millheim en Mulhouse
werden op werkdagen rond 310 tot 360 passagiers per dag geteld. De aantallen
bevestigen echter de voorafgaande planningswaarden die volgens een aanname op
werkdagen 350 tot 420 personen dagelijks bedragen. Het land Baden-Wirttemberg
verwacht verder een duidelijke toename van de gebruikersaantallen op de route (vgl.
Landtag von Baden-Wiirttemberg 2014, Drucksache 15 / 4559). Deze inschatting wordt
ook door een beslissing aan de Franse kant gesteund. Sinds december 2015 stopt
bovendien de hogesnelheidstrein TGV Rhin-Rhéne in Millheim. De beslissing viel
compleet aan Franse zijde. Het doel wordt vervolgd om door meer stops extra
passagiers te genereren. Voor 2016 is bovendien aan de Duitse zijde de uitbouw van de
route tussen Millheim en Neuenburg gepland (vgl. Badische Zeitung 2015).

Verbinding Selb- As
tussen Beieren en de
Tsjechische
republiek

Blauwal tussen
Freiburg, Miillheim
en Mulhouse
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Tab 2: Prognose en ontwikkeling van passagiersaantallen in transnationale voorbeelden

Baden-Wiirttemberg - Frankrijk

Prognose Ontwikkeling P / Tact
“ P/ dag - HVZ/NVZ

Blauwal

Miillheim-Mulhouse 22 km 2012 350 360 (2013)

160 (2012)
:?ﬁf_?;n dor 18 km 2003 Z°nd:r N +50 % (2005 —
epg 2012)

90/120

Sleeswijk-Holstein - -

60/60

Beieren — Tsjechié -

Oberpfalzbahn
Selb-As (Asch)

Eigen afbeelding, CIMA Institut fiir Regionalwirtschaft GmbH

7,3 km 2015 1000 zonder
opgave

120/143

Verklaring: HVZ (Hoofdverkeerstijd), NVZ (Lage verkeerstijd, i.d.r. vanaf 22 uur) op werkdagen (maandag — zaterdag);

Stand: Juni 2016; Databasis: Website van de aanbieders en dienstregeling

Samenvattend kan vastgesteld worden dat de gereactiveerde transnationale
verbindingen vooral een bijzonder hoge symbolische betekenis hebben. Ze staan
plaatsvervangend voor het samengroeien van de Europese Unie en de netwerkvorming
en samenwerking van de verschillende lidstaaten (vgl. Hoofdst. 3). De
verkeersrelevantie is per route verschillend te beoordelen. Terwijl de in de bloeiende
regio liggende verbinding Freiburg, Millheim en Mulhouse vooral regionaal potentieel
absorbeert, heeft de verbinding Selb- AS tussen Bayern en de Tsjechische republiek
vooral ook een belangrijke functie voor het hogere spoornetwerk. De Duits-Deense
verbinding Niebill-Tgnder profiteert vooral van de uitbreiding van het aanbod door de
verbinding naar Esbjerg. Ingevolge de bovenregionale betekenis van Esbjergs wordt de
kwaliteit van de route meetbaar opgewaardeerd, wat zich in de zeer positieve
ontwikkeling van de passagiersaantallen weerspiegelt. Samenvattend kon het succes
van de projecten in de regel door een verbeterd aanbod, dwz. frequentere tijden, een
snellere verbinding, de verbinding met verderleidende bestemmingen of de inzet van
hogerwaardig materiaal vergroot worden.

5.1.3 Transnationale SPNV verbindingen tussen Duitsland en Nederland

In het volgende hoofdstuk wordt met het doel van een verdere specificering het
nationale spoorgebonden personenverkeer tussen Duitsland en Nederland bekeken. In
deze samenhang wordt niet alleen rekening gehouden met gereactiveerde regionale
treinroutes, maar ook met de algemeen bestaande grensoverschrijdende SPNV tussen
de twee landen.

Betekenis en
succesfactoren
van
transnationale
verbindingen
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Afb. 13: Grensoverschrijdend treinverkeer Nederland — Duitsland
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Afb. 14: Grensoverschrijdend treinverkeer Duitsland — Nederland (EC/ IC)
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Afb. 15: Grensoverschrijdend treinverkeer Nedersaksen/ Bremen — Nederland
(Streekvervoer)
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Principieel bestaat een veelvoud van grensoverschrijdende verbindingen tussen
Nederland en Duitsland (vgl. Afb. 13, 14, 15). Hierbij tellen de twee internationale
lange afstandsverbindingen Amsterdam via Keulen en Frankfurt am Main naar Basel
SBB (ICE) alsmede de verbinding Amsterdam — Berlijn (IC), die met rond 2,2 miljoen
reizigers in het jaar 2014 een nieuw passagiersrecord vertoonde. De gegenereerde
toename van 7 procent tot het voorjaar zette zich ook in de eerste helft van het
volgende jaar 2015 verder voort (vgl. Deutsche Bahn 2015).

Bovendien existeren vijf regionale treinroutes tussen Duitsland en Nederland, die in de
regel elk uur rijden. Daaronder vallen de door de DB beheerde verbindingen Enschede
- Miinster (RB 64), Enschede - Dortmund (RB 51) alsmede Heerlen - Aachen (RB 20).
Tussen Venlo en Viersen rijdt de Duitse aanbieder Eurobahn, terwijl de regionale
treinroute tussen Groningen en Leer door de Arriva, een DB dochter, beheerd wordt.

De noordelijkste grensoverschrijdende regionale treinroute tussen Duitsland en
Nederland verbindt de steden Groningen en Leer (Oost-Friesland). In de gelijknamige
hoofdstad van de Nederlandse provincie Groningen leven rond 200.000 inwoners. De
districtstad Leer (Oost-Friesland) is met rond 34.000 inwoners na Emden en Aurich de
op twee na grootste stad van Oost-Friesland. Beide steden duiden dientengevolge op
een hogere regionale betekenis. De tussentijds in de jaren 90

Stijgende
passagiersaantallen
tussen Duitsland en
Nederland

Regionaal verkeer
tussen Duitsland
en Nederland

Succesvolle
reactivering van de
regionale treinroute
Groningen - Leer
(Ostfriesland)
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stilgelegde, rond 25 kilometer lange route tussen Leer en de Nederlandse grensstad
Nieuweschans wordt sinds het jaar 2006 weer regelmatig bediend. Op het laatst reden
hier elk uur tot wel 14 streekvervoertreinen per dag met rond 120 km per uur (vgl.
LNVG 2013). De passagiersaantallen zijn sinds de heropname van het bedrijf continue
gestegen. Terwijl in het jaar 2006 op het gedeelte tussen Leer en Nieuweschans slechts
ongeveer 120 reizigers/km bedrijfslengte geteld werden, konden in het jaar 2008 reeds
rond 450 reizigers/km bedrijfslengte verboekt worden (vgl. LNVG 2013). Met de
invoering van de uurtact in december 2012 zette de trend zich verder voort. Inofficiéle
meldingen gaan uit van rond 700 passagiers per dag in het jaar 2015 (vgl. Stolle 2016).
De reden voor de positieve ontwikkeling van de passagiersaantallen ligt naast de
verbeterde tijden ook in de sinds 2015 bestaande mogelijkheid het Nedersaksen-Ticket
tot Groningen te gebruiken (vgl. Dpa/ Neue Presse 2015). Vooral van Nederlandse kant
is er duidelijk moeite gedaan voor de uitbouw van de spoorroute en de daarmee
gepaard gaande inzet van sneltreinen vanaf 2018 alsmede een verlenging van de
verbinding tot Bremen (HAZ 2014). Deze plannen werden echter begin december 2015
door de vernieling van de verkeersrelevante ,Friesenbriicke” door het vrachtschip
»Emsmoon” tot nader order verijdeld. Volgens mededeling van de Deutsche Bahn zal
de route op het vroegst in vijf jaar weer te berijden zijn. Daarbij wordt niet alleen de
instandzetting en de reactivering, maar veel meer een kwalitatieve verbetering van de
route nagestreefd (vgl. Niedersdchsisches Ministerium flr Wirtschaft, Arbeit und
Verkehr 2016a).

Een verdere reactivering van de SPNV gebeurde op een deelstuk van de treinroute
Minster — Gronau — Enschede. Na de stillegging in de jaren 80 werd de dienst op het 9
kilometer lange deelstuk tussen de Nederlandse stad Enschede, met ca. 158.600
inwoners en het rond 46.000 inwoners tellende Duitse middelgrote centrum Gronau in
het jaar 2001 weer hervat. Volgens een rapport uit het jaar 1996 werd voor een
halfuurs-tact eerst een passagierspotentieel van ca. 1.500 tot 2.000 reizigers per dag
berekend. Tegenwoordig rijden de treinen ieder uur tussen Minster en Enschede; de
route Gronau en Enschede wordt vanaf het begin in 30-minutentact bereden. De
verbinding vertekende vanaf begin van de heropening een zeer positieve
navraagontwikkeling. Waren het op een werkdag in het jaar 2002 nog rond 1000
passagiers, steeg het aantal op 1.300 reizigers aan in het jaar 2005. In het jaar 2006
werden 1.800 reizigers en in het jaar 2010 reeds 2.000 passagiers per werkdag geteld.
Terwijl de passagiersaantallen op zon- en feestdagen principieel iets lager uitvallen
(2002: 900; 2005: 1.200; 2010: 1.400), liggen ze vooral op zaterdagen met gemiddeld
1.800 (2002) cq. 2.500 passagiers (2010) duidelijk hoger dan verwacht. De
navraagtendens is ook verder stijgend. Als succesfactoren voor de goede acceptatie
van de route werden naast de dichte frequentie ook het hoge comfort door moderne
treinen genoemd, een omvangrijk aanbod van de vroege ochtend tot de late avond, de
ongecompliceerde tarifering, de eenvoudige ticketkoop bij de automaat en de
bilinguale passagiersinformatie in het Nederlands en Duits. Daarbij is het goede
gebruik van de route vooral op inkoop- en recreatieverkeer terug te leiden. Rond 55
procent van de passagiers geeft als reisdoel recreatie en rond 25 procent als reisdoel
boodschappen aan. Navraagtoppen zijn er op marktdagen in Enschede cq. door
Nederlandse inkoopbezoeken in de stad Minster, die vooral populair zijn in de tijd
voor kerst. Bij slechts rond 15 procent van alle ritten wordt het reisdoel werk en bij 5
procent de opleiding genoemd. Het beroepsverkeer heeft dientengevolge nog
uitbouwpotentieel (vgl. ASM 2011).

Stijgende
passagiersaantallen
na de reactivering
Gronau-Enschede
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Tab. 3: Prognose en ontwikkeling van passagiersaantallen Duitsland - Nederland

e [ e [ [ [ ] i

Duitsland - Nederland

1.000 (2002) 60/120
Eurobahn 1.300 (2005)
Gronau -Enschede 9 km 2001 2000 1.800 (2006)

2.000 (2010)
Arriva o 60
Leer en Nieu- 25 km 2006 == L (o),

*
weschans (alleen 450* (2008)

Eigen afbeelding, CIMA Institut fiir Regionalwirtschaft GmbH.
* Reizigers/km bedrijfslengte

Verklaring: HVZ (Hoofdverkeerstijd), NVZ (Lage verkeerstijd, i.d.r. vanaf 22 uur) op werkdagen (maandag — zaterdag);
Stand: Juni 2016; Databasis: Website van de aanbieders en dienstregeling

In een afsluitende beschouwing is vast te houden dat tussen Duitsland en Nederland in  Goede

totaal een zeer goed transnationaal netwerk bestaat, dat zich niet op de laatste plaats transnationale
overwegend zeer positief in de ontwikkeling van de passagiersaantallen weerspiegelt. netwerken, verdere
Weliswaar werden in de afgelopen jaren ook regionale treinverbindingen tussen uitbouw van de
Duitsland en Nederland stopgezet, waaronder de verbinding Oberhausen — Arnhem in  route

het jaar 2006, de , Grenslandexpress” tussen Hengelo - Bad Bentheim in het jaar 2013

alsmede de eerst 2002 geinitieerde directe verbinding tussen Groningen en Hannover

(vgl. NiederlandeNet 2015), maar nieuwe verbindingen zijn in planning of worden als

alternatief tot stopgezette verbindingen gerealiseerd. Vanaf zomer 2017 rijdt zo

bijvoorbeeld een streekvervoerstrein van Arnhem via Emmerich naar Disseldorf (Der

Westen 2013). De stopgezette Grenslandexpress zal in het jaar 2017 door een directe
drieregioverbinding van de Eurobahn (RB61) tussen het Nederlandse Hengelo, het

Nedersaksische Bad Bentheim en het Noordrijn-Westfaalse Bielefeld worden afgelost.

Door de uitgebreide aansluiting wordt een effectieve stijging van de
passagiersaantallen verwacht (vgl. Niedersachsisches Ministerium fiir Wirtschaft,

Arbeit und Verkehr 2014). Voor de reeds in de context van de route Groningen - Leer

(Ostfriesland) genoemde opwaardering heeft de Nederlandse regering een
investeringsvolume van 100 miljoen euro aangekondigd. De Nederlandse kant forceert

een doorgaande verbinding van Amsterdam via Groningen en Bremen naar Hamburg.

In het kader van de succesvolle noodzakelijke instandzetting cq. een nieuwbouw van

de Friesenbriicke zouden deze planningen een extra stimulans krijgen. Zo wordt

actueel ook in de Duitse politiek de mogelijkheid van een dubbelsporige electrificering

van de route tussen Groningen en Leer gediscussieerd (vgl. Radio Bremen 2016;
Niedersachsisches Ministeriums fir Wirtschaft, Arbeit und Verkehr2016b).

5.2 Regionale economische effecten van de referentieprojecten

A priori is aan te merken dat de aan de hand van de referentieprojecten aangetoonde Kwalitatieve
ontwikkelingen en regionale economische uitwerkingen niet onmiddelbaar op de beoordeling op
reactivering van de route Emmen — Neuenhaus — Bad Bentheim overdraagbaar zijn. basis van de
Het succes cq. ook de mislukking van zulke projecten wordt door een veelvoud van referentie-
regionaal-specifieke factoren bepaald. Voor deze achtergrond is de beschouwing van projecten

de regionale uitgangspositie ter beoordeling van de randvoorwaarden voor de

geplande routereactivering in het personenstreekvervoer nodig (Hoofdst. 4). Er

kunnen echter aan de hand van de voorgestelde projecten
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een paar geschikte conclusies worden getrokken, die voor de afsluitende kwalitatieve
beoordeling van het project van belang zijn. De getoonde voorbeelden van route-
activeringen alsmede verder leidende literatuur beleggen dat de passagiersaantallen
zich na de heropname van het verkeer vaak beter ontwikkelen als in het kader van
gestandardiseerde methode geschat (vgl. Fiegenbaum/Klee 2002). Verder worden de
projecten, zoals bijvoorbeeld de verbinding Selb-AS, grote regionale economische
winst voor de desbetreffende regio toegeschreven.

De regionale werking van een spoorroute is allereerst doorslaggevend van de
rentabiliteit afhankelijk en daarmee gepaard gaand van de optimale mogelijkheden
van het passagierspotentieel. In deze samenhang is het bepalend dat het SPNV-
aanbod van de verschillende doelgroepen breed aangenomen en regelmatig gebruikt
wordt. De verschillende gebruikersgroepen moeten van te voren geidentificeerd en
doelgericht en door desbetreffende aanbiedingen aangesproken worden. Het
merendeel van de voorgestelde referentieprojecten laat zien dat de geprognosticeerde
passagiersaantallen snel overtroffen of in het kader van een langdurige strategie
behaald konden worden. Zoals bij de verbinding van Gronau — Enschede aangetoond,
bestaat de uitdaging erin een aantrekkelijk aanbod voor zowel recreatie als ook
beroepsverkeer ter beschikking te stellen. Bovendien zijn vooral voor
structuurzwakkere regio’s de generering van een basisbezetting van de spoorroute
bepalend. Hiertoe kann, zoals het voorbeeld van de verbinding Niebull-Tender
aantoont, de bereikbaarheid met een transregionaal betekenisvolle plaats zoals
Esbjerg handig zijn.

De ontplooing van regionale economische effecten staat, zoals reeds in hoofdstuk 4.1
beschreven, in nauwe samenhang met de opwaardering van de regionale
plaatskwaliteiten als gevolg van een verbeterde bereikbaarheid. Routereactiverigen
kunnen de aantrekkelijkheid van de nieuwe cq. beter bereikbare plaatsen
doorslaggevend vergroten. In het geval van de voorgestelde referentieprojecten werd
een extra bestemmingsplan voor industriegebieden en bedrijfsvestigingen langs de
route bekeken. Bovendien werd door de spoorverbinding nieuw potentieel aan
woonruimte geschapen. Het aanwezig zijn van een OPNV-aanbod is een belangrijk
aspect in de veiligstelling van het bestaan. Vooral voor gezinnen met niet
gemotoriseerde kinderen of oudere bevolkingsgroepen is het aanwezig zijn van
aantrekkelijk streekvervoer een belangrijke factor voor de keuze van de woonplaats.
Een rij van de referentieprojecten openbaarde een stijgende navraag naar
woningbouwgrond en een daaruit resulterende uitbreiding alsmede toenemende
bebouwing en verdichting van aanwezige woongebieden. Daarbij was doorgaans ook
een stijging van de bouwterreinwaardes in de aan de route gelegen gemeentes te zien.
Voor deze achtergrond kan worden samengevat dat door de routereactiveringen in de
regel een positieve bevolkings- en industrie-ontwikkeling in de aangrenzende
gemeentes resulteren. Deze ontwikkelingen beinvioeden wederom de volledige
mogelijkheden van de verbinding: in het kader van een gunstige cqg. stabiele
demografische ontwikkeling is ook uit te gaan van constante cg. toenemende
passagiersaantallen.

Evenwel kunnen de geobserveerde regionale economische effecten niet principieel
causal op de reactivering van het spoorgerelateerde personenstreekvervoer
teruggebracht worden. Bovendien is het aanwezig zijn van een SPNV-aanbod niet als
principieel betrouwbare determinante voor een positieve regionale economische
ontwikkeling te zien.

Het ten volle benutten
van het
passagierspotentieel
in verschillende
doelgroepen

Bereikbaarheid
maakt opwaardering
van de plaats-
kwaliteiten mogelijk

Regionale
economische
effecten als
samenspel van
verschillende
invloedfactoren

34



Regionale economische effecten van de SPNV op de verbinding Emmen-Rheine

In het geval van de Schénbuchbahn tussen Béblingen en Dettenhausen werden met de
uitbouw van de Bundessstrale B 464 parallel tot de regionale trein verdere
maatregelen voor de infrastructuur in het kader van de weg versneld, die een positieve
werking op de reactivering van de regionale economische ontwikkeling zouden hebben
kunnen gehad.

Bij de reactivering van de Ammertalbahn werden snelwegaansluitingen met directe
verbinding naar Stuttgart als bepalende factoren voor vestigingen van industrie gezien
(vgl. RegioNord, NORD/LB 2011). De verkeersinfrastructuur van de regio Westkdste,
hier vooral de wegenverbinding tussen Esbjerg en Heide, is echter eerder slecht en dus
niet als doorslaggevende concurrentiefactor aan te geven. De aanwezige
treinverbinding kon de eerder negatieve ontwikkelingen in de regio, zoals de
demografische verandering, emigratie of verliezen voor de economische standplaats
niet duurzaam omkeren of tegenhouden (vgl. Rambgll 2012). Regionale effecten
genereren zich dientengevolge veel meer uit een samenspel van verschillende
factoren, waarbij de werking van de enkele in afhankelijkheid van de regionale
economische uitgangssituatie verschillend kan uitvallen. Principieel tellen de
verkeersbereikbaarheid en de verbinding met het streekvervoer echter tot de
belangrijkste vestigingsfactoren (vgl. DIFU 2005). Een toch al hoge vestigingsgunst
wordt door een SPNV-aansluiting en vooral de verbinding met een bovenregionaal
belangrijk centrum cq. een bevolkingsagglomeratie nog verder vergroot, waarentegen
structuurzwakke regio’s in hun uitgangspositie meestal gestabiliseerd cq. positief
beinvlioed worden.

Voor een economisch gebied, het toerisme, was de verbinding van het spoor-
gerelateerde personenstreekvervoer in de meeste van de geobserveerde
referentieprojecten echter bijzonder succesvol. Er konden overwegend positieve
effecten in de zin van een duidelijk plus van toeristenstromen, vooral in het weekend,
geregistreerd worden. Dit geldt zowel voor de nationale routes van de Schénbuchbahn
en de Ammertalbahn, maar ook in het geval van de transnationale voorbeelden, zoals
voor de Blauwal of voor de route Groningen — Leer (Oost-Friesland). Deze ontwikkeling
wordt vooral door de toenemende betekenis van het fiets- en wandeltoerisme in de
toekomst nog verder versterkt. Gemeenschappelijke tariferungen, zoals in het geval
van het ,Niedersachsenticket” op de treinverbinding Groningen — Leer (Ostfriesland)
zijn voor de toeristen daarbij bijzonder aantrekkelijk en vergroten uit ervaring de
navraag.

5.3 Succesfactoren en hindernissen

In het kader van de getoonde voorbeelden werden reeds enkele succesfactoren en
hindernissen voor de reactivering van een regionale treinroute genoemd, die
navolgend nog een keer samenvattend getoond en uitgewerkt zullen worden.

In veel gevallen wordt de kwalitatieve opwaardering van het aanbod in de zin van
verbeterde tijden als belangrijke invloedfactor voor een verbeterde acceptatie van het
OPNV-aanbod en stijgende passagiersaantallen genoemd. Zowel de Nedersaksische
voorbeeldroute ,Haller Willem*, de ,,Blauwal” tussen Mullheim en Mulhouse alsook de
Duits-Nederlandse verbinding Groningen - Leer (Oost-Friesland) geven hiervoor het
bewijs. Bovendien wordt ook de dagelijkse bedrijfsduur als een belangrijk aspect
gezien. Betrouwbaar beschikbare aanbiedingen verhogen de aantrekkelijkheid, waarbij
een overeenkomstige basisbelasting voor een dergelijke vorming cq. uitbreiding van de
bedrijfstijd gegeven moet zijn.

Een eveneens belangrijke factor voor de acceptatie van het aanbod is de opname van
de route in het aanwezige spoornetwerk en vooral de verbinding met bovenregionaal
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relevante centra of agglomeratiegebieden. Dit laat uitdrukkelijk het voorbeeld Niebdll-
Tender zien, maar ook de bereikbaarheid van de Blauwal naar Freibrug of de
verbinding van de route Gronau — Enschede naar Miinster. In deze context is ook
rekening te houden met het multi-/intermodale netwerken. De afstemming van het
aanbod op het flexibele cq. relevante gebruik van verschillende verkeersdragers heeft
vooral in tijden van digitale communicatie van de dienstregeling een toenemende
betekenis. Zo moet het personenverkeer per spoor bijvoorbeeld afgestemd zijn op de
dienstregeling van het busverkeer of naast het klassieke Park & Ride cq. Bike & Ride
ook nieuwe mobiliteitsaanbiedingen zoals Car- of fietsverhuursystemen op de
treinstations integreren. Zo was de afstemming tussen bus- en treinverkeer in het
geval van de Nordbahn in Sleeswijk-Holstein positief voor de ontwikkeling van de
passagiersaantallen. Het intermodale netwerken kan dientengevolge ertoe bijdragen
om extra passagiers voor de SPNV te genereren.

Een verdere bepalende factor is de kwalitatieve opwaardering van de route in de zin
van de reistijdverbetering of de opwaardering van de aangrenzende infrastructuren.
Zowel het voorbeeld Niebilll — Tgnder alsook het voorbeeld Groningen - Leer
(Ostfriesland) wijzen op het belang van een reistijdverkorting. In het geval van de
voorbeeldroute tussen Traunstein en Traunreut wordt ervan uitgegaan dat door de
verlegging van de stopplaatsen het passagiersaantal op de totale route verhoogd kan
worden. Naast de ontwikkeling van de stations wordt ook de toestand van het
materiaal, dwz. de treinen als bepalend aspect genoemd. Kwalitatief hoogwaardige,
moderne wagens vergroten het comfort van de reizigers. Alle genoemde factoren zijn
voordelig voor de reiskwaliteit en daarmee voor de concurrentie-capaciteit van de
trein.

Het succes van een verbinding wordt bovendien doorslaggevend beinvioed door de
maatschappelijke en politieke ondersteuning. Zoals de voorbeelden Selb - AS, Gronau -
Enschede of Freiburg, Miillheim en Mulhouse laten zien, heeft de reactivering ook een
grote symbolische betekenis voor het (weer) samengroeien van regio’s. Wordt deze
van de kant van de geinvolveerde landen en gemeentes, maar ook door de politiek
alsmede betrokken gemeenschappen en verenigingen herkend en geforceerd, kan dit
zeer bevorderlijk voor het success van de treinverbindig zijn. Ook de omgang met
tegenstanders van de infrastructuurmaatregel heeft in deze samenhang een
belangrijke rol. In het geval van de Traunsteinbahn kwam het bijvoorbeeld tot
weerstand door de lobby van de boeren, die zich duurzaam op de maatschappelijke
acceptatie van de nieuwe verbinding uitgewerkt hebben. Een vroegtijdige aansluiting
van de relevante acteurs, de transparante informatie van de bevolking en de
doelgerichte ondersteuning door de betrokken gemeentes bevorderen de
maatschappelijke ondersteuning, de identificatie met en dus ook het succes van het
project.

Verder zijn naast de vormgeving van het aanbod ook de marketing en de verkoop als
belangrijke invloedfactoren voor de aanname van het SPNV-aanbod naar voren te
halen. Op het gebied van omzet tellen hiertoe de ongecompliceerde tarifering, de
eenvoudige ticketkoop bij de automaat alsmede desbetreffende passagiersinformatie.
Marketing maatregelen als continue pers-activiteit, acties of events zoals open dagen,
»Schnupperfahrten”, ,Themenziige” etc. en de ter beschikkingstelling van
informatiemateriaal of imagebrochures zorgen voor het veiligstellen van het duurzame
project.
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6 SCHATTINGEN VAN HET PASSAGIERSPOTENTIEEL

Voor de vaststelling van de regionale economische effecten wordt principieel de totale
regionale treinroute van Bad Bentheim via Nordhorn, Neuenhaus, Coevorden naar
Emmen bekeken, omdat de reactivering van het deelstuk Neuenhaus — Coevorden
voor het personenverkeer uitwerkingen op de totale lengte van de route laat
verwachten. In deze samenhang worden drie verschillende werkingsgebieden, de
kernregio alsmede het noordelijke en het zuidelijke uitbreidingsgebied
gedifferentieerd. Voor de gebieden moeten vanwege de verschillende betekenis van
de treinverbinding afwijkende inzichten worden getroffen.

Bij de kernregio gaat het om het verzorgingsgebied rondom de treinstations
Emlichheim en Hoogstede. In een straal van 15 kilometer leven hier rond 29.700
inwoners. Voor de daar gehuisveste bevolking heeft de verlenging van de SPNV-
aansluiting een bijzonder hoge relevantie omdat de plaatsen volledig nieuw ontsloten
worden.

Het noordelijke verzorgingsgebied omvat daarentegen de reeds met de SPNV
verbonden Nederlandse stopplaatsen Coevorden, Nieuw Amsterdam en Emmen. Op
deze plaatsen volgt in de eerste plaats een kwalitatieve verbetering van het SPNV-
aanbod ingevolg van frequentere tijden cq. een snellere verbinding. Het
inwonerspotentieel beloopt zich in een straal van 15 kilometer om de stations op rond
206.000 inwoners.

Het derde, zuidelijke verzorgingsgebied omvat de Duitse plaatsen Veldhausen,
Neuenhaus, Isterberg, Nordhorn en Bad Bentheim. Deze plaatsen profiteren vooral
door de grensoverschrijdende verbinding naar Nederland. In een kring van 15
kilometers rondom de stopplaatsen van het zuidelijke uitbreidingsgebied leven ca.
227.500 inwoners.

6.1 Beroepsforenzen

Als beroepsforenzen worden hier alle werknemers genoemd, die op de weg naar hun
werkplaats een administratieve grens passeren. Afhankelijk van het gezichtspunt kan
dit een gemeente-, district-, land- of ook staatsgrens zijn, die via de statistische
registratie van woon- en arbeidsplaats na te trekken is. Bij het overschrijden van
staatsgrenzen vindt echter meestal alleen een deelregistratie plaats. De werkstatistiek
van de , Bundesagentur fir Arbeit” toont bijvoorbeeld in Duitsland werknemers met
woonplaats in het buitenland, toont echter niet de in Duitsland levende werknemers
die in het buitenland werken.

Een actuele Nederlandse studie heeft informatie over grensforenzen tussen Duitsland
en Nederland uit verschillende bronnen samengevat (Weterings / van Gessel-
Dabekaussen 2015) en vormt een belangrijke basis voor de navolgende berekeningen
van het forenzenaantal tussen de provincie Drenthe en het graafschap Bentheim (vgl.
Afb. 16). Derhalve pendelen dagelijks bijna 36.000 in Duitsland levende werknemers
naar hun werkplaats in Nederland — daaronder ongeveer 25 % meer Nederlandse
staatsburgers dan Duitse. Er pendelen rond 8.500 werknemers uit Duitsland naar
Nederland, hier zijn echter de Duitse staatsburgers in het merendeel. Zowel hun woon-
alsook hun werkplaats
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Afb. 16: Forenzenverstrengelingen tussen Nederland en Duitsland
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Bron: Weterings, A. & G. van Gessel-Dabekaussen (2015). Arbeidsmarkt zonder grenzen. PBL/CBS; Eigen afbeelding, CIMA

Institut fir Regionalwirtschaft GmbH

hebben 24.700 Nederlanders in Duitsland, omgekeerd leven en werken 27.400 Duitsers
in Nederland.

De invoering van een SPNV-aanbod tussen Neuenhaus en Emmen beinvloed
herkenbaar de grensoverschrijdende forenzenstromen. Zo is ervan uit te gaan dat
vooral de in de aangrenzende gemeentes, waarlangs de regionale treinroute loopt,
levende bevolking het nieuwe mobiliteitsaanbod benut voor beroepsdoeleinden. De
bestemming van het passagierspotentieel volgt uit een schattingsopzet van drie
stappen.

Eerst worden de grensoverschrijdende forenzen, die alleen voor de districten in
Duitsland cq. COROP regio’s in Nederland bekend zijn, op alle gemeentes naar
beneden gerekend. Deze werkstap is noodzakelijk om regionaal potentieel langs de
nieuwe treinroute te kunnen bepalen.

Aaangezien alleen de forenzen in totaal bekend zijn en niet de regionale verstrengeling
tussen gemeentes in het grensgebied, wordt de verstrengeling in een tweede werkstap
met behulp van het gravitatiemodel geschat. Het gravitatiemodel gaat daarbij ervan uit
dat verstrengeling tussen gemeentes van de grootte cqg. aantrekkelijkheid van de
plaatsen en de afstand afhangt.

In een laatste stap wordt het berekende forenzenpotentieel op de directe omgeving
van de haltes langs de treinroute betrokken en onder gebruik van bekende delen van
SPNV-gebruikers (Modal Split) in passagiers omgerekend.

In het voorliggende model wordt rekening gehouden met de dagforenzen, dwz.
forenzen uit de regio die de regionale treinlijn op werkdagen twee keer daags
gebruiken. Het gaat daarbij om werknemers die in de dichtere omgeving van de
relevante regionale treinlijn Bad Bentheim — Neuenhaus — Emmen leven en werken.
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Omdat ervan wordt uitgegaan dat de verlenging van de SPNV van Neuenhaus naar
Emmen ook voor de beroepsforenzen in het zuidelijke uitbreidingsgebied (Bad
Bentheim via Nordhorn naar Neuenhaus) relevant is, worden de desbetreffende haltes
eveneens in acht genomen. Met de lange afstandsforenzen die de regionale trein in de
regel een tot twee keer per week naar de Transit gebruiken, wordt opgrond van een
waarschijnlijk laag potentieel geen rekening gehouden.

Ter berekening van het forenzenpotentieel worden de op NUTS-3 level aanwezige Optreden ter
forenzendata op gemeentelevel uitgesplitst. Daartoe wordt het bevolkingspotentieel berekening van het
van de relevante gemeentes ¥ berekend en in een volgende rekenstap gekwadrateerd. forenzenpotentieel
Het kwadrateren garandeert dat gemeentes met een grotere bevolking die in de regel op gemeentelevel
een hogere betekenis als arbeidsmarktplaats hebben, een overeenkomstig groter

gewicht krijgen. Aansluitend wordt het bevolkingsaandeel van iedere gemeente in de

som van de NUTS3-regio bepaald. De voorliggende data over de forenzen in het

grensgebied kunnen op grond van op deze waardes op de gemeentes toegepast

worden.

Voor het gravitatiemodel worden volgende aannames getroffen: Er worden alleen Te gronde
gemeenteparen (herkomst- en bestemmingsplaats) met een afstand van minder dan liggende
75 kilometer in de berekeningen betrokken, omdat men ervan uitgaat dat de regionale aannames
trein in het geval van een grotere afstand niet meer voor de dagelijkse reis naar de

werkplaats wordt gebruikt. Verder worden alleen grensoverschrijdende
gemeenteparen tussen NL- DE en DE-NL bekeken, omdat deze verbindingen voor het

gedeelte Neuenhaus — Emmen relevant zijn. Voor de herkomstgemeentes wordt een

straal van 10 Kilometer tussen de haltes genomen, omdat het hierbij om een te

tolereren afstand naar het treinstation gaat, die eventueel ook nog met de fiets of per

Pedelec wordt doorgevoerd. De bestemmingsgemeente moet verder over een station

beschikken, omdat aangenomen wordt, dat na de aankomst met de trein niet meer

over grote afstanden verder wordt gereisd.

De berekeningen leveren een potentieel van 343 werknemers op, die van Nederland 1.207

naar Duitsland pendelen en 865 personen die in de andere richting van Duitsland naar beroepsforenzen in
Nederland pendelen. In totaal levert dit een som van 1.207 grensoverschrijdende het grensgebied
beroepsforenzen op in het verzorgingsgebied van de voor de regionale trein relevante

plaatsen.

Aangezien men er niet van uit kan gaan dat alle forenzen in gelijke mate het openbare Inachtneming
vervoer gebruiken, worden de vastgestelde waardes onder inachtneming van de van de Modal
Modal Split gespecificeerd. Principieel ligt het aandeel van het openbare vervoer Split

(SPNV, trams, bussen etc.) in Duitsland bij gemiddeld 16 procent (vgl. MiD 2008, S. 21).

Ter vaststelling van de forenzen die de regionale trein gebruiken zou men echter

tussen het openbaar vervoer voor korte afstanden (OSPV, trams en bussen) en

spoorverkeer, dwz. trein en sneltrein moeten differentiéren. De Europese commissie

voorziet in haar statistiek voor het jaar 2013 en de EU 28 voor het
spoorpersonenvervoer van 6,6 procent aan de Modal Split. In Duitsland en Nederland

is de betekenis van het spoorpersonenvervoer met 8,4 procent (DE) en 10 procent (NL)

nogmaals duidelijk groter (vgl. Eurostat 2015). Aangezien ten gevolge van de inzichten

tot het verzorgingsgebied en de doelgroep daarvan, ervan uit te gaan is dat het SPNV-

aanbod voor de forenzen een zeer aantrekkelijke optie is, wordt in de verdere

berekeningen een waarde van 15 procent voor de Modal Split aangenomen.

10 De in een kring van 10 kilometer levende bevolking van alle gemeentes met haltes langs de
regionale treinlijn Bad Bentheim- Neuenhaus —Emmen.

39



Regionale economische effecten van de SPNV op de verbinding Emmen-Rheine

De berekeningen leveren een potentieel op van 181 grensoverschrijdende
beroepsforenzen uit de regio langs de regionale trein, die de SPNV op doordeweekse
twee keer per dag gebruiken.

Extra investeringen zoals bijvoorbeeld de uitbouw van verdere stations of frequentere
tijden kunnen, zoals aan de hand van de referentievoorbeelden getoond werd, positief
de frequentie van de verbinding beinvloeden (vgl. hoofdst. 5.). Tegelijkertijd is het
passagiersvervoer een uitermate belangrijke factor voor de beslissing of extra tijden
ingevoerd worden en eventueel nodige investeringen in extra wagens gedaan zullen
worden. Daarvan uitgaand worden navolgend in vijf scenario’s de mogelijke toename
van het grensoverschrijdende forenzenopkomen ingevolg van investeringen berekend
(vgl. tabel 4).

Tab. 4: Schattingen van de grensoverschrijdende beroepsforenzen — 5
scenario’s

181
beroepsforenzen
voor de regionale
trein

Scenario’s voor
relatieve groei

Scenario’s voor Grensoverschrijdend Foenzenaantal SPNV
de relatieve groei Forenzenaantal Modal Split 15%

A |10% 121 18
B |25% 302 45
C| 50% 604 91
D| 75% 905 136
E | 100% 1.207 181

Eigen afbeelding, CIMA Institut fiir Regionalwirtschaft GmbH
Berekeningen Reichsuniversitat Groningen (RUG)

6.2 Opleidingsforenzen

Naast de beroepsforenzen vormen de opleidingsforenzen — dus degenen die op grond
van enige soort van opleiding pendelen — een beslissende doelgroep van het
personenstreekvervoer. Vooral in landelijke regio’s worden door deze bepalende
transporthoeveelheden vaak belangrijke inkomsten gegenereerd (vgl. BBSR 2007). In
de schatting van de passagiersaantallen worden de scholieren van de scholen voor
beroepsonderwijs alsmede de studenten — zowel aan de Hoge School Emmen (als
enige hogeschool in het onderzoeksgebied) alsook met herkomst uit het
onderzoeksgebied (thuiswoonplaats) — meegerekend.

= Bij de scholieren van de scholen voor beroepsonderwijs wordt ervan
uitgegaan dat vanwege het verschillende nationale school- en
opleidingssystemen een noemenswaardig grensoverschrijdend
passagiersaantal te verwachten is. Aangezien aan de Nederlandse kant reeds
een verbinding bestaat die door frequentere tijden kwalitatief opgewaarderd
wordt, worden de scholieren aan de Duitse kant in de berekening van het
passagierspotentieel meegerekend. Zo beperkt zich de schatting van het
passagierspotentieel op de scholieren
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uit de omgeving van de nieuwe haltes in de Niedergrafschaft (kernregio).

=  Met scholieren aan algemeen vormende scholen wordt met uitzondering van
Sekundarstufe Il (voortgezet onderwijs) van het Lise Meitner Gymnasium
Neuenhaus geen rekening gehouden. Het plaatsnetwerk in het
onderzoeksgebied is met gymnasiale aanbiedingen in Neuenhaus, Uelsen en
Emlichheim (Sekundarstufe 1) zeer dicht gevormd. Een gebruik van de
regionale trein zou voor de scholieren op grond van het woonplaatsdichte
schoolaanbod in de meeste gevallen niet in aanmerking komen. Aan het Lise
Meitner Gymnasium in Neuenhaus worden daarentegen, centraal voor de
Niedergrafschaft, de voortgezette jaargangen vanaf klas 9 (wissel van de filiaal
Uelsen) cq. vanaf klas 11 (wissel van Gymnasium an der Vechte, Emlichheim)
onderwezen. Voor de Nederlandse kant wordt analoog tot de scholieren van
de scholen voor beroepsonderwijs op de reeds bestaande verbinding
verwezen.

= Voor de vaststelling van het passagierspotentieel van de studenten op de
vestigingsplaats Emmen worden de studenten uit Duitsland erbij getrokken,
want voor hen zou met de regionale trein een eerste bereikbaarheid met het
OPNV gerealiseerd worden. De bestaande verbinding aan de Nederlandse
kant, het noordelijke verzorgingsgebied, zou kwalitatief opgewaardeerd
worden, voor de inschatting van de passagiersaantallen blijft dit deel van de
route echter buiten beschouwing. De vaststelling van het passagierspotentieel
richt zich daarom op studenten uit het kerngebied van het onderzoeksgebied
(in de omgeving van de nieuwe haltes) alsook uit het zuidelijke
verzorgingsgebied aan de Duitse kant.

= De berekening van het passagierspotentieel van de studenten uit het
onderzoeksgebied steunt op de studenten uit de Niedergrafschaft (uit de
omgeving van de nieuwe stopplaatsen) aan de omliggende Duitse hogescholen
in Lingen, Osnabriick en Minster . Analoog tot de studenten in de
studieplaats Emmen wordt het potentieel van de studenten met woonplaats
aan de Nederlandse kant van het onderzoeksgebied op grond van de reeds
bestaande verbinding naar Emmen niet bij de kwantificering van het
passagierspotentieel betrokken. Het aantal van de Nederlandse studenten aan
Duitse hogescholen is — anders dan het aantal van Duitse studenten aan
Nederlandse hogescholen - uiterst laag en blijft daardoor voor de inschatting
van de passagiersaantallen buiten beschouwing 2.

6.2.1 Scholieren van het Lise Meitner Gymnasium Neuenhaus

Als potentiéle pasagiers voor de regionale trein komen scholieren van het Lise Meit-
ner Gymnasium met woonplaats in de omgeving van de nieuwe stopplaatsen
Emlichheim en Hoogstede in aanmerking. Aangezien er in de ambtelijke
schoolstatistiek geen informatie over de woonplaats opgenomen is moeten hier
bepaalde aannames worden getroffen.

11 Voor deze vestigingsplaatsen van hogescholen wordt op grond van de in vergelijking lage afstand
aangenomen, dat het dagelijkse pendelen een alternatief voor een verhuizing naar de studieplaats is.
Principieel is dit ook van toepassing voor de studieplaats Emmen in Nederland, waarvoor op grond
van de afwijkende data echter een separate schatting voorgenomen moet worden.

12 |In het jaar 2014 stonden de rond 23.000 Duitse studenten in Nederland rond 900 Nederlandse
studenten aan Duitse hogescholen (Duitslandwijd) tegenover.

Scholieren van het
Lise Meitner
Gymnasium
Neuenhaus

Studenten in
Emmen

Studenten uit het
onderzoeksgebied

Schatting van de
potentiéle
passagiers

41



Regionale economische effecten van de SPNV op de verbinding Emmen-Rheine

®  De studenten uit Emlichheim worden vanaf de Sekundarstufe Il niet meer met
het scholierenticket in het reguliere verzamelvervoer geregistreerd. Voor deze
doelgroep vormt de regionale trein een belangrijke verbinding met de
schoolvestiging. Actueel wordt de Sekundarstufe Il van het Lise Meitner
Gymnasium Neuenhaus van rond 70 studenten uit het stadsgewest
Emlichheim, dwz. uit de omgeving van de stopplaatsen Emlichheim en
Hoogstede bezocht®?(vgl. afb. 17).

=  Op grond van de inkomenssituatie van de scholieren alsmede het gebruikelijke
afhankelijk zijn van openbare verkeersmiddelen tijdens de schooltijd, wordt
van een in vergelijking hoog OPNV-gebruik uitgegaan. Echter moet ook de
hoge motoriseringsgraad in het landelijke gebied in de gaten gehouden
worden. In het verloop van de Sekundarstufe Il volgt vooral in landelijke
gebieden vaak het rijbewijs en motorisering van de scholieren. Bovendien is
ervan uit te gaan dat de scholieren ook verder gedeeltelijk het gebruikelijke
schoolbussysteem gebruiken. Voor de achtergrond van de beschreven
uitgangssituatie (motorisering en bestaand busverkeer) wordt ervan uitgegaan
dat rond 40 procent van de scholieren van de Sekundarstufe Il de regionale
trein als regulier verkeersmiddel gebruikt.

Abb. 17: Schatting van het passagierspotentieel door scholieren van het
Lise Meitner Gymnasium Neuenhaus

Scholieren van het Lise Meitner Gymnasium
Neuenhaus

ca. 70 scholieren uit Emlichheim

daarvan met SPNV-gebruik:

ca.28 scholieren

ca. 28 forenzen
op doordeweekse dagen

Eigen afbeelding, CIMA Institut flir Regionalwirtschaft GmbH

6.2.2 Scholieren aan scholen voor beroepsonderwijs

Rond 5.000 scholieren bezoeken op het moment de vijf scholen voor beroepsonderwijs
»Berufsbildenden Schulen” (BBS) in het graafschap Bentheim (vgl. Afb. 18). Naast de
drie openbare beroepsvormende scholen van het district in Nordhorn
complementeren twee beroepsvakscholen, van niet.overheids instellingen, * het
aanbod. Op lange termijn hebben de scholen voor beroepsonderwijs een duidelijke

5 Inlichting van het Lise Meltner Gymnasiums 2016
14 Berufsfachschule Altenpflege van de Ev. Krankenhausverein in Nordhorn en Berufsfachschule fiir
Ergotherapie in Bad Bentheim
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stijging van de scholierenaantallen kunnen laten zien, hoewel sinds het midden van de
afgelopen tien jaar een stagnatie te herkennen is. Goed de helft van alle scholieren valt
ten deel aan de voltijdscholen voor beroepsonderwijs (Berufseinstiegsschule,
Berufsfachschule, Fachoberschule of Berufliches Gymnasium). De overige scholieren
bezoeken in het kader van een bedrijfsberoepsopleiding een tot twee keer per week
de deeltijdschool voor beroepsonderwijs.

Als potentiéle passagiers voor de regionale trein komen scholieren met woonplaats in
de omgeving van de nieuwe stopplaatsen Emlichheim en Hoogstede, die de scholen
voor beroepsonderwijs in Nordhorn en Bad Bentheim bezoeken?®®, in aanmerking.
Aangezien er in de ambtelijke schoolstatistiek geen infomatie over de woonplaats
opgenomen is, moeten hier bepaalde aannames worden getroffen:

® Men gaat ervan uit dat het aandeel van de BBS-scholieren van dezelfde
leeftijdsgroep ' binnen het district niet varieert. Het aantal van de BBS-
scholieren in het stadsgewest Emlichheim wordt proportioneel tot de jeugd en
jonge volwassenen van de relevante leeftijdgroep op rond 580 geschat.

= Men gaat er verder van uit dat de regionale trein als verkeersmiddel voor de
reis naar de school voor beroepsonderwijs alleen dan in aanmerking komt als
het station niet te ver van de woonplaats verwijderd is. Er worden daarom
alleen de scholieren met woonplaats binnen een straal van 5 km om het
station in aanmerking genomen. Aangezien voor deze kring alleen het
bevolkingsaantal in totaal aanwezig is volgt wederom een schatting met de
aanname dat het aandeel van de jeugd en jonge volwassenen in de bevolking
binnen het stadsgewest geen grotere afwijkingen laat zien. Derhalve zouden er
rond 500 BBS-scholieren in de omgeving van de stopplaatsen leven.

" Het aandeel van het OPNV-gebruik wordt met 80 procent bij de scholieren op
de voltijd-schoolvormen en 50 procent bij de deeltijdberoepsscholieren
geschat. De lager geschatte gebruiksquota van de deeltijdberoepsscholieren
baseert daarop dat deze gemiddeld ouder zijn en met de opleidingsvergoeding
reeds over een eerste eigen inkomen beschikken, wat het bezit en gebruik van
een eigen auto waarschijnlijker maakt. Aan de andere kant komt het gebruik
van abonnementen die de aantrekkelijkheid van de SPNV vergroten, vooral
voor de dagelijks pendelende voltijdscholieren in aanmerking. Op grond
hiervan zou het aantal van de potentiéle SPNV-gebruikers zich op rond 330
BBS-scholieren belopen.

= Terwijl men ervan uit kan gaan dat de scholieren van de voltijd-schoolvormen
dagelijks als passagiers optreden, zijn de deeltijd-beroepsscholieren alleen op
een tot twee dagen per week in de school voor beroepsonderwijs *’. Voor de
berekening van de dagelijkse passagiers wordt bij de opleidingsduur van
gemiddeld drie jaar

15 Principieel is het ook denkbaar dat scholieren uit de omgeving van de nieuwe stopplaatsen een BBS
buiten het districtgebied bezoeken en daarbij de regionale trein gebruiken. In aanmerking komen
zou op grond van de dichtbijheid en goede verbinding vooral het Berufskolleg en de Kaufmannische
Schule in Rheine. Hierbij gaat het echter vooral om scholieren uit de Obergrafschaft (vgl. RegioNord,
NORD/LB 2011). Me blik op de Niedergrafschaft zou de betekenis van het schoolbezoek in Rheine
kwantitatief buiten beschouwing kunnen blijven.

16 Als referentiegroep van de leeftijdgelijke bevolking worden voor de voltijdschoolvormen de jeugd
tussen 15 en onder 20 jaar vastgelegd, voor het deeltijd-beroepsonderwijs worden de 15- tot onder
25-jarigen erbij getrokken.

17 Eventueel kan de regionale trein op de overige dagen voor het bereiken van de opleidingsplaats
gebruikt worden. Het opzoeken van het opleidingsbedrijf wordt door de berekeningen tot de
beroepsforenzen mee afgedekt.
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van twee schooldagen beroepsonderwijs in het eerste opleidingsjaar en van
telkens een dag beroepsonderwijs in het tweede en derde opleidingsjaar
uitgegaan. Daaruit volgt een doordeweeks passagierspotentieel van 240 BBS-
scholieren.

Afb. 18: Schatting van het passagierspotentieel door de scholieren aan de
scholen voor beroepsonderwijs

Scholieren aan de BBS in Nordhorn en Bad Bentheim

Deeltijd-beroepsonderwijs Voltijdscholen ca. 2.600

ca. 2.400 Scholieren Scholieren

daarvan uit de SG Emlichheim:

ca. 280 Scholieren ca. 300 Scholieren

daarvan in de omgeving van de haltes:

ca. 240 Scholieren ca. 260 Scholieren

daarvan met OPNV-gebruik:

ca. 120 Scholieren ca. 210 Personen
Schoolbezoek 1-2 x per week Schoolbezoek dagelijks

ca. 30 Forenzen ca. 210 Forenzen
doordeweeks doordeweeks

Eigen afbeelding, CIMA Institut fiir Regionalwirtschaft GmbH

6.2.3 Studenten uit het onderzoeksgebied in Emmen

Binnen het onderzoeksgebied is er slechts een hogeschool en weliswaar een vestiging
van de Stenden Hogeschool in Emmen & (vgl. afb. 19). Zoals boven geschetst worden
voor de inschatting van het passagierspotentieel alleen de Duitse studenten erbij
betrokken die van hun thuiswoonplaats in het onderzoeksgebied naar de studieplaats
reizen. Van de 1750 studenten in Emmen zijn rond 200 Duits . Behalve de
nationaliteit is er geen informatie over de herkomst of over de actuele woonplaats van
de studenten beschikbaar, zodat wederom een rij van aannames getroffen moet
worden:

=  Aangezien het bij de Stenden Hogeschool in Emmen om een kleine hogeschool
gaat zonder bovenregionale unique sellingpoints in het studie-aanbod, gaat
men ervan uit dat het merendeel van de Duitse studenten uit de nabije
omgeving van de grens stamt. Naast het graafschap heeft daarbij een groot
deel het bevolkingssterkere Eemsland als herkomstregio.

18 Verdere vestigingen van de Stenden Hogeschool zijn Leeuwarden en Meppel in Nederland.

Hierbij komen vestigingen op Bali en in Zuid-Afrika, Katar enThailand.

13 Inlichting van de Hogeschool Stenden, Grenz Centrum / trans-border cooperation
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Voor deze achtergrond wordt aangenomen dat ca. 80 studenten op de
vestiging Emmen uit het graafschap stammen (kernregio van het
onderzoeksgebied zzgl. zuidelijk verzorgingsgebied in het Duitse omland).

Vanwege de nabijheid tot de woonplaats wordt ervan uitgegaan dat een groot
deel van de studenten hun thuiswoonplaats aanhouden en naar de
studieplaats Emmen pendelen. Voor de verdere berekeningen wordt hierbij
uitgegaan van rond 60 studenten.

Met een nieuwe SPNV-verbinding tussen Neuenhaus en Emmen zou voor de
studenten een aantrekkelijk verkeersaanbod ontstaan, zodat men van een
hoog gebruik uit kan gaan. Eventueel kan het aanbod van een desbetreffend
semesterticket een extra stimulans zijn. Hier wordt ervan uitgegaan dat rond
50 studenten de SPNV voor het pendelen tussen het graafschap en de
hogeschoolplaats Emmen zullen gebruiken.

De individuele vorming van lesroosters alsmede praktijk- en zelfstudietijden
dragen ertoe bij dat hogescholen niet met dezelfde regelmatigheid opgezocht
worden als algemeenvormende- of scholen voor beroepsonderwijs. Men gaat
ervan uit dat de forenzen gemiddeld drie keer per week op de studieplaats
aanwezig zijn. Daaruit volgt een potentieel van ca. 30 passagiers per weekdag.

Afb. 19: Schatting van het passagierspotentieel door studenten uit het

onderzoeksgebied aan de Hogeschool Stenden in Emmen

Studenten uit het onderzoeksgebied aan
de Hogeschool Stenden in Emmen

ca. 200 Duitse studenten in Emmen

daarvan uit het graafschap Bentheim:

ca. 80 studenten

daarvan als forenzen :

ca. 60 studenten

daarvan met SPNV-gebruik:

ca. 50 studenten
Aanwezigheid 3x per week

ca. 30 forenzen
doordeweeks

Eigen afbeelding, CIMA Institut fir Regionalwirtschaft GmbH
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6.2.4

Studenten uit het onderzoeksgebied aan de hogescholen in Lingen,
Osnabriick en Miinster

Als basis voor de schatting van het passagierspotentieel door studenten uit het
onderzoeksgebied aan de hogescholen in Lingen, Osnabriick en Miinster dienen data
over de herkomst van de studiebeginners uit de ambtelijke statistiek voor
hogescholen®. Uit het graafschap Bentheim hebben in het wintersemester 2012/13 #
bijna 200 jonge mensen een studie aan een van de omliggende hogescholen in Lingen,
Osnabrick of Minster opgenomen (vgl. afb. 30).

Het aantal van de studiebeginners wordt in een volgende stap op het bestand
van de studenten hooggerekend. Bij een gemiddelde studieduur van vier jaar
en een aangenomen ongenuanceerde waarschijnlijkheid van het stoppen met
de studie van 25 procent (over de complete studieduur) wordt uitgegaan van
rond 550 studenten uit het graafschap Bentheim aan de omliggende
hogescholen.

Afhankelijk van de afstand en de aantrekkelijkheid van de vestigingsplaats van
de hogeschool worden verschillende aantallen van forenzen aangenomen.
Daarbij vergroot de nabijheid van de thuiswoonplaats de waarschijnlijkheid om
te pendelen, terwijl de aantrekkelijkheid van de studieplaats — vooral met blik
op het recreatie-aanbod en het ,studentenleven” in de grote studentensteden
— eerder ertoe leidt dat een woonplaats bij de studieplaats wordt gekozen in
plaats van te pendelen. Overdragen op het aantal van de studenten wordt
uitgegaan van totaal 270 pendelende studenten in het hele graafschap
Bentheim.

Vooral die studenten zijn relevant voor de nieuwe regionale trein, die door de
stopplaatsen Hoogstede en Emlichheim met de SPNV in richting Lingen,
Osnabrick of Minster verbonden worden. Overeenkomstig met het
berekeningsprocedé voor de scholen voor beroepsonderwijs wordt hierbij een
schatting aan de hand van de bevolking met eenzelfde leeftijd in het
stadsgewest Emlichheim cq. in een verdere stap op basis van de bevolking in
totaal in een straal om de haltes voorgenomen. Anders als bij de scholieren
van de scholen voor beroepsonderwijs wordt deze straal om de haltes op 15
km vastgelegd. Redenen voor dit grotere verzorgingsgebied zijn aan de ene
kant de met de trein af te leggen langere afstanden, waarvoor ook een langere
aanreis naar het station de moeite waard is. Aan de andere kant is het SPNV-
gebruik voor studenten door de uitgave van semestertickets bijzonder
aantrekkelijk. Door de nieuwe stopplaatsen worden potentieel 60 pendelende
studenten aangesloten aan de SPNV.

Uitgaand van een hoge aantrekkelijkheid van de SPNV voor de pendelende
studenten — bijvoorbeeld door de desbetreffende semestertickets — wordt
overeenkomstig tot de berekeningen voor de Stenden Hogeschool in Emmen
ervan uitgegaan dat een groot deel van de studenten de nieuwe regionale
verbinding zal gebruiken. Hier wordt met rond 50 studenten als potentiéle
passagiers gerekend.

Aangezien aan de hogescholen echter niet van een doorgaande aanwezigheid
op alle weekdagen uit te gaan is (vgl. studenten in Emmen), zou het dagelijkse
forenzenopkomen lager uitvallen. Bij drie pendeldagen per week

20 Studiebeginners volgens ,Landeskreis des Erwerbs der Hochschulzugangsberechtigung”; Bijzondere
evaluatie uit de statistiek voor hogescholen, stand wintersemester 2012/13, ,Statistisches Bundesamt”.

21 Meest actuele datastand
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zou daaruit door de studenten aan de omliggende Duitse hogescholen een
gemiddeld wekelijks passagiersaantal van 30 personen resulteren.

Afb. 20: Schatting van het passagierspotentieel door studenten uit het
onderzoeksgebied aan de hogescholen in Lingen, Osnabriick en Miinster

Studiebeginners uit het graafschap Bentheim

Lingen Osnabriick Miinster
ca. 50 Studiebeginners ca. 90 Studiebeginners ca. 50 Studiebeginners

Studieduur ~ 4Jaar Afbreekquota (pauschal) 25 %

ca. 160 Studenten ca. 160 Studenten ca. 130 Studenten

Darvaan forenzen 80% Darvaan forenzen 50% Darvaan forenzen 10%

ca. 130 pendelende ca. 130 pendelende ca. 10-15 pendelende
Studenten Studenten Studenten

ca. 270 pendelende Studenten

ca. 60 Studenten

ca. 50Studenten
Aanwezigheid 3x weeks

ca. 30 Forenzen
doordeweeks

Eigen afbeelding, CIMA Institut fir Regionalwirtschaft GmbH
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6.3 Toeristen

Bij de schatting van de toeristische ritten worden zowel aankomst en vertrek van
vakantiegasten en korte vakantiegangers alsook dagjesmensen uit de regio
geobserveerd.

6.3.1 Vakantiegasten en korte vakantiegangers met overnachtingen

Als vakantiegasten en korte vakantiegangers worden overnachtingsgasten in
professionele overnachtingsbedrijven, in de privéverhuur (vakantiewoningen, kleine
pensions etc.) en privé-overnachtingen bij familie of kennissen (zogenoemd
,sofatoerisme”) in de berekeningen meegenomen. Campinggasten blijven buiten
beschouwing omdat reizen met de trein bij dit reistype uitgesproken ongebruikelijk is.

Daarbij is een schatting volgens de herkomstregio’s nodig, omdat de geplande SPNV-
route tussen Neuenhaus en Emmen niet voor alle aankomstrichtingen relevant is. De
volgende gastenstromenrichtingen worden in de berekeningen opgenomen:

= Reizen vanuit Nederland naar Duitsland — dwz. in het graafschap Bentheim,
richting Osnabriicker Land en Miinsterland; alle andere bestemmingen worden
eerder via het lange afstandsverkeer cq. andere verbindingen bereikt

= Reizen uit Duitsland naar Drenthe; alle andere bestemmingen worden eerder
via het lange afstandsverkeer cq. andere verbindingen bereikt

Daarentegen worden de navolgende reisrichtingen niet in acht genomen:

®=  Reizen binnen Nederland, omdat het daar bestaande netwerk onveranderd
blijft en alleen op het routedeel Coevorden — Emmen een kwalitatieve
verbetering door frequentere tijden wordt bereikt.

= Reizen uit Duitsland in het graafschap blijven eveneens buiten beschouwing
omdat de met afstand sterkste bestemmingen qua overnachtingen Bad
Bentheim en Nordhorn reeds aangesloten zijn cq. met de actuele reactivering
van het voorliggende routedeel aangesloten worden.

De berekening van het passagierspotentieel, dat door vakantiegasten en korte
vakantiegangers ontstaat, concentreert zich op de aankomst- en vertrekpunten.
Eventuele routes die tijdens het verblijf binnen de regio afgelegd worden, worden
vanwege ontbrekende data uitgesloten.

Als uitgangsbasis voor de schatting van de passagiersaantallen door
overnachtingsgasten worden in een eerste stap de commerciéle overnachtingen uit de
ambtelijke statistieken voor het reisverkeer erbijgehaald (vgl. afb. 21 en 22). In
Drenthe werden in de laatste jaren 2 gemiddeld 11.000 aankomsten en 18.000
overnachtingen van Duitse gasten geregistreerd 3. Aan Duitse kant toont de
overnachtingsstatistiek voor het reisverkeer voor de regio’s graafschap Bentheim,
Osnabricker Land (incl. stad Osnabrick) en Miinsterland (stad Miinster en district
Steinfurt) in totaal 122.000 aankomsten en 426.000 overnachtingen .,

22 Middelwaarde van de jaren 2012 tot 2014
23 Bron: Statistics Netherlands, The Hague/Heerlen

24 Middelwaarde van de jaren 2012 tot 2014; Bron: Landesamt fiir Statistik Niedersachsen (LSN),
Landesbetrieb
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Uit de commerciéle overnachtingen worden de aankomsten in kleine bedrijven
en bij privéverhuurders geschat. De voor Nedersaksen berekende factoren
(TMN 2010) worden daarbij overgedragen op de buurprovincie Drenthe: Er
wordt een verhouding van de commerciéle tot de privé-overnachtingen van
2,5 : 1 aangenomen en via de gemiddelde verblijfsduur van 7-8 nachten het
aantal van de aankomsten berekend. Zo resulteren in Drenthe bovendien bijna
1.000 extra aankomsten van Duitse gasten, in de aan Duitse kant onderzochte
regio zijn het bovendien rond 23.000 aankomsten van Nederlandse gasten.

Voor Drenthe wordt verder ervan uitgegaan dat het merendeel van de Duitse
gasten uit een richting aanreist, waarbij zich het gebruik van de regionale trein
als zinvolle optie aanbiedt, eventueel ook met een overstap bijvoorbeeld in
Bad Bentheim. Bij de aankomst in de Duitse onderzoeksgebieden wordt de
regionale trein slechts een lagere betekenis toegekend, omdat de
bestemmingsregio breder is en er diverse alternatieven ter beschikking staan,
bv. ook in het lange afstandstreinverkeer. In totaal resulteren daaruit met zicht
op de herkomstrichting haast 11.000 relevante aankomsten in Drenthe en
goed 36.000 relevante aankomsten in de Duitse onderzoeksregio.

Parallel wordt in een tweede berekeningsstap het passagierspotentieel uit het
zogenoemde ,sofatoerisme” vastgesteld, dat privé bezoeken van familie en kennissen
omvat. Omdat deze niet statistisch te registreren zijn, wordt hier op resultaten van
representatieve studies teruggegrepen. Als uitgangsbasis voor de berekeningen dienen
de huishoudens in de onderzoeksregio als gastheer of gastvrouw.

Voor het graafschap Bentheim wordt een waarde van jaarlijks 650.000
overnachtingen (vgl. Grafschaft Bentheim Tourismus e.V. (GBT) 2013) in het
sofatoerisme vastgesteld — betrokken op de huishoudens betekent dit rond 10
overnachtingen per huishouden en jaar. Deze waarde beweegt zich in een
grootte die ook voor andere regio’s is genoemd en wordt daarom voor de
schatting als algemene waarde voor het totale onderzoeksgebied genomen.

Bij een gemiddelde verblijfsduur van 2 nachten (Hollmann 2010), die eveneens
voor de onderzochte regio wordt overgenomen, volgen hieruit in Drenthe
ongeveer 823.000 aankomsten, aan Duitse kant zijn het in het duidelijk grotere
deel van de onderzochte regio 3,24 miljoen aankomsten.

Aangezien in deze aanzet nog niet van begin af aan een differentiatie naar
herkomstlanden wordt gemaakt, ontvallen slechts relatief kleine delen van de
aankomsten op de telkens voor de regionale trein relevante herkomstregio’s.
Tegelijkertijd is ervan uit te gaan dat familie en vriendschappelijke
verhoudingen over de grens iets minder sterk gekenmerkt zijn dan binnen de
desbetreffende landen, wat eveneens voor de aanname van een in vergelijking
lage factor spreekt. Hier worden voor de verdere berekeningen inDrenthe
123.500 en aan Duitse kant 324.000 relevante aankomsten als basis gelegd. In
het onderliggende schattingsmodel komt het , sofatoerisme” met blik op de
aankomsten een duidelijk grotere betekenis toe dan de professionele en
privéverhuur samen.

Information und Technik Nordrhein-Westfalen (IT.NRW)

Rond 24.000
aankomsten in
kleine bedrijven en
privé kwartieren

Ongeveer 47.000
aankomsten uit voor
de regionale trein
relevante richtingen

,Sofatoerisme“:
privé bezoeken van
familie en kennissen

Rond 10
overnachtingen per
huishouden en jaar

Ongeveer 4
miljoen
aankomsten
in het
sofatoerisme

450.000 aankomsten
uit voor de regionale
trein relevante
richtingen
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Afb. 21: Schatting van het passagierspotentieel door overnachtingsgasten uit
Duitsland in Drenthe

Professioneel Kleine bedrijven "Sofatoerisme”
verhuur in het en privé (alle herkomstlanden)
reisverkeer verhuurders
(alleen gasten uit (alleen gasten uit
Duitsland) Duitsland) ca 170.000
Huishoudens
Verhouding 9,7 Overnaachtingen per

professioneel : privé huishouden

25:1 ]
18.000 7.300 1,65 Mio.
Overnachtingen Overnachtingen Overnachtingen

gemiddeld gemiddeld
11.000
Aankomsten

8,1 Overnachtingen 2,0 Overnachtingen
823.000
daarvan met herkomstplaats uit het verzorgingsgebied van de regionale trein
90 % 90 % 15%

9.900 880 123.500
Aankomsten Aankomsten Aankomsten

980

Aankomsten Aankomsten

overige gasten

Fietsvakantiegangers
2700 Aankomsten 8.100 Aankomsten

daarvan met treinaankomst

7%

15 %

200 1.200 18.500
Aankomsten Aankomsten Aankomsten

ca. 20.000 gastenaankomsten
per jaar

gemiddeld
55 passagiers dagelijks

Eigen afbeelding, CIMA Institut fir Regionalwirtschaft GmbH

Bij de vraag naar de keuze van het verkeersmiddel is rekening te houden met het feit
dat het aan beide kanten van de grens om regio’s gaat waarin het fietstoerisme een
sterke rol speelt. Fietstoeristen gebruiken vanwege de moeilijke transport duidelijk
zeldener openbare verkeersmiddelen voor de aankomst- en vertrekreis dan andere
gasten (vgl. RegioNord, NORD/LB 2011). Bij de keuze van de verkeersmiddelen wordt
daarom onder de aankomsten in commerciéle accommodaties en bij privéverhuurders
nogmaals naar fietstoeristen en overige gasten gedifferentieerd. Voor de berekeningen
wordt een aandeel van de fiets-

Fietstoeristen
zeldener met
OPNV-aankomst
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toeristen op 25 % gezet. Bij de familie en kennisbezoeken in het sofatoerisme wordt
daarentegen ervan uitgegaan dat de fietsreizers geen noemenswaardige betekenis

hebben.

Afb. 22:

Schatting

van het passagierspotentieel door overnachtingsgasten uit

Nederland in het graafschap Bentheim, in het Osnabriicker Land en in het
Miinsterland

Professioneel
verhuur in het

reisverkeer
(alleen gasten uit NL)

426.000

Overnachtingen

Kleine bedrijven en

privé verhuurders
(alleen gasten uit NL)

Verhouding 9,7 Overnachtingen per
professioneel : privé huishouden
25:1

170.000
Overnachtingen

"Sofatoerisme"
(alle herkomstlanden)

ca 670.000
Huishoudens

6,48 Mio.
Overnachtingen

gemiddeld gemiddeld
8,1 Overnachtingen 2,0 Overnachtingen
122.000 23.000 3,24 Mio.
Aankomsten Aankomsten Aankomsten

25%

30.500

Aankomsten

daarvan met herkomstplaats uit het verzorgingsgebied van de regionale trein

25%

5.700
Aankomsten

Fietsvakantiegangers
9.000 Aankomsten

25%
overige gasten

27.200 Aankomsten

daarvan met treinaankomst

10 %

324.000
Aankomsten

7% 15 % 15%
600 4,000 48.600
Aankomsten Aankomsten Aankomsten

ca. 53.000
gastenaankomsten per jaar

gemiddeld
55 passagiers dagelijks

Eigen afbeelding, CIMA Institut fir Regionalwirtschaft GmbH

In totaal zou in de onderzochte regio voor rond 73.000 personen per jaar een
aankomst en vertrek (ook) op de regionale treinroute Emmen — Neuenhaus (—

Nordhorn Bad Bentheim) in aanmerking komen. Per dag zou zo met gemiddeld 200
passagiers te rekenen zijn, die zich echter sterk op bepaalde jaar- en vakantietijden

alsmede op de weekeinden (vooral ,sofatoeristen” met hun in vergelijking korte
verblijfsduur) zouden concentreren.

Passagiers-

potentieel van
ongeveer 200
personen per dag
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6.3.2 Dagtochtjes en dagzakenreizen

Als  dagtochtje  wordt volgens een definitie van het ,Deutsche
Wirtschaftswissenschaftliche Institut flir Fremdenverkehr (dwif) ,ieder verlaten van
de woonomgeving aangeduid, waarmee geen overnachting verbonden is en dat

® njet als reis van of naar school, de werkplaats, naar de

beroepsuitoefening ondernomen wordt,

naar

= niet als inkoopgang voor de dekking van de dagelijkse behoefte (bv.
levensmiddelen) dient en

® niet een bepaalde routine of regelmatigheid betreft (bv. regelmatige
verenigingsactiviteiten in de buurtplaats, dagelijkse ziekenhuisbezoeken,
artsenbezoeken; wegen naar autoriteiten, godsdienstbezoeken). [...]“(dwif
2013).

Aldus kunnen dagtochtjes duidelijk van het in de hier voorliggende studie gebruikte
begrip van de recreatiemobiliteit (vgl. Hoofdstuk. 6.4) afgegrensd worden. Omdat
dagreizen in alle regel via enquetes vastgesteld worden, is bovendien het subjectieve
gevoel van een activiteit als dagreis een bepalend criterium.

Dagzakenreizen hebben in verschil met de dagtochtjes geen privé motief maar een
zakelijk. Ze omvatten ,alle plaatsveranderingen om zakelijke taken waar te nemen.
Taken die over de gemeentegrens, waarin zich de permanente werkplaats van de
betroffen persoon bevindt, heengaan. Hieronder vallen echter

= geen ritten naar de permanente of wisselende werkplaats (bv. montage) en

= geen ritten binnen de gemeente van de werkplek (bv. zogenoemde
»dienstgangen”).” (dwif 2013)

Voor de aparte onderzochte deelgebieden volgen voor een reactivering van de SPNV
zeer verschillende effecten. Terwijl de kernregio om Hoogstede en Emlichheim nieuw
aangesloten wordt, krijgt de streek aan Duitse kant een aansluiting in een nieuwe
rijrichting en het Nederlandse gedeelte naast de verbinding aan het Duitse netwerk
een kwaliteitsverbetering door frequentere tijden.

De bevolking in de regio cq. in de omgeving van de haltes vormt de uitgangsgrootte
voor de berekeningen van het passagierspotentieel. Er wordt daarbij rekening
gehouden met de inwoners in een straal van 5 km om de betreffende halte. In het
complete onderzoeksgebied van Emmen tot Bad Bentheim zijn dat in totaal 188.000
inwoners. Gesteund op de resultaten van een basisstudie van de dwif (dwif 2013)
worden volgende aannames ter vaststelling van de verkeersdrukte uit dagtochtjes
getroffen:

De dagreisintensiteit, dwz. het aandeel van de bevolking, dat in het afgelopen jaar
tenminste een dagreisje (dagtochtje of dagzakenreis) heeft ondernomen, ligt
gemiddeld in de Bondsrepubliek Duitsland bij rond 84 % 2°. Voor het Nederlandse deel
van het onderzoeksgebied wordt deze waarde

2> De geleverde data hebben betrekking op de bevolking vanaf 14 jaar. Bij gezinnen met kinderen ligt
de dagreisintensiteit met 91 % duidelijk boven het gemiddelde. Hierbij zou vooral

Definitie
,Tagesausflug” -
dagtochtje

Afgrenzing tot de
recreatiemobiliteit

Definitie ,, Tages-
geschaftsreise” -
dagzakenreis

Effecten in de
deelgebieden

188.000 inwoners
met nieuwe of
verbeterde
verbinding

157.1 inwoners
ondernemen
dagreizen
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eveneens toegepast. Men gaat ervan uit dat het dagtochtjesgedrag in de buurt
van grensregio’s niet graverend van elkaar verschilt. Aldus is ervan uit te gaan
dat rond 157.000 inwoners uit de omgeving van de haltes dagtochtjes en

dagzakenreizen ondernemen (vgl. afb. 23).

= Als dagreisfrequentie, dwz. aantal van dagtochtjes en dagzakenreizen binnen
een jaar, wordt van 30 dagreizen per deelnemer aan dagreizen uitgegaan %°.
Daaruit volgt een potentieel van 3,9 miljoen dagreizen in het jaar cqg. bijna

13.000 dagreizen per dag.

= Men moet ervan uitgaan dat alleen voor een klein deel van de dagreizen het
gebruik van de OPNV in aanmerking komt. Dit geldt vooral voor landelijke
gebieden zodat hier een extra ongenuanceerde afslagfactor erbij genomen

wordt. Hier wordt van rond 900 dagreizen met OPNV-gebruik uitgegaan.

= Afsluitend is mee te berekenen dat zich niet het totale dagreisverkeer in het
onderzoeksgebied langs het regionale treintracé oriénteert. In de kernregio
van het onderzoeksgebied valt vanwege de centrale ligging het merendeel van
de dagreizen op de door de regionale trein verzorgde trajecten. In de
Nederlandse als ook de Duitse regio is dit echter slechts een van meerdere
mogelijke oriéntatierichtingen. Dienovereenkomstig worden via aangenomen
factoren de desbetreffende aandelen van de wegen in de richting van de
regionale treinroute geschat. Daarmee volgt uit de dagtochtjes en
dagzakenreizen van de inheemse bevolking een passagierspotentieel van

ongeveer 315 personen per dag.

=  Daarvan worden echter alleen rond 55 passagiers via de stopplaatsen
Hoogstede en Emlichheim compleet nieuw bereikt. Voor de rond 130
potentiéle passagiers uit het overige graafschap (regio Duitsland) wordt een
verbinding in een nieuwe rijrichting geopend, de 130 potentiéle gebruikers in
de Nederlandse regio krijgen naast de aansluiting aan het Duitse netwerk een

kwalitatieve verbetering op de bestaande route door frequentere tijden.

een rol spelen, dat met kinderen vaker dagtochtjes ondernomen worden. Echter ondernemen
kinderen geen dagzakenreizen, die eveneens voor de dagreisintensiteit meetellen. Voor de
navolgende berekeningen wordt de middelste dagreisintensiteit op alle leeftijdgroepen toegepast en
ervan uitgegaan dat de hogere deelname aan de dagtochtjes onder 14-jarigen met de ontbrekende

deelname aan dagzakenreizen tegen elkaar opweegt.

26 De basisstudie van het dwif (dwif 2013) laat een gemiddelde dagreis van 38 dagreizen in het jaar
(betrokken op de bevolking boven 14 jaar) zien. In tegenstelling tot de dagreisintensiteit laat de
dagreisfrequentie over het tijdsbestek zeer sterke schommelingen zien. Om de daaruit resulterende
onzekerheid op te vangen, wordt voor de hier voorgenomen schatting van het passagierpotentieel
een conservatievere aanzet gekozen en de gemiddelde dagreisfrequentie op 30 per jaar vastgelegd.

13.000 dagreizen
per dag

900 dagreizen met
OPNV-gebruik

Passagierspoten-
tieel van ongeveer
315 personen per
dag...

... daaronder 55
door nieuwe
bereikbaarheid
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Afb. 23: Schatting van het passagierspotentieel door dagtochtjes en dagzakenreizen
van de bevolking in het onderzoeksgebied

Bevolking in de regio van de haltes (5 km)

Regio Nederland

Coevorden, Nieuw-Amsterdam, Emmen

87.000 inwoners

daarvan 84 % met tenminste 1 ddgreis per jaar

10.500 Dagreizigers 73.000 Dagreizigers 74.000 Dagreizigers

gemiddeld 30 dagreizen in he{ jaar, dwz. per dag:

850 Dagreizen 6.000 Dagreizen 6.100 Dagreizen

daarvan 10 % met OPNV-gebruik factor ,landelijk gebied*:0,7

60 Dagreizen 420 Dagreizen 420 Dagreizen

daarvan als potentiéle passagiers in de richting van de regionale trein

90 % 30 %

55 Passagiers 130 Passagiers

130 Passagiers

ca. 315 Passagiers
dagelijks

Eigen afbeelding, CIMA Institut fiir Regionalwirtschaft GmbH
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6.4 Recreatiemobiliteit

De recreatiemobiliteit omvat volgens de hier aangenomen uitgangspunten
boodschappen doen de dagelijkse behoeftes ?, privé-werkzaamheden en wegen naar
sport en hobby. Opgrond van de gedifferentieerde aspecten van de reactivering — van
een complete nieuwe aansluiting in de kernregio van het onderzoeksgebied via de
aansluiting van een nieuwe rijrichting voor de Duitse regio (zuidelijk verzorgingsgebied)
tot kwaliteitsverbeteringen door hogere intensiteit voor het Nederlandse gebied
(noordelijk verzorgingsgebied) — wordt het passagierspotentieel voor deze drie
deelgebieden apart vastgesteld (vgl. afb. 24).

= De uitgangsgrootte voor de berekeningen van het passagierspotentieel, die uit
deze activiteiten volgt, is de bevolking in het gebied van de haltes langs de
route Neuenhaus — Emmen alsmede in het routeverloop door Nordhorn en de
Obergraafschap tot Bad Bentheim. Er wordt daarbij rekening gehouden met
het bevolkingspotentieel in een straal van 5 km om de desbetreffende
stopplaats — van Emmen tot Bad Bentheim zijn dat in totaal 188.000
inwoners.

= Ongeveer 89 procent van de bevolking is mobiel (MiD 2008) en onderneemt
reizen naar werk of in de vrije tijd (zie boven). Overdragen op het
onderzoeksgebied zijn dat in totaal 167.000 personen.

= |edere mobiele persoon legt gemiddeld 3,5 tochten per dag af (MiD 2008).
Betrokken op de onderzoeksregio volgt daaruit in totaal een verkeer van
gemiddeld 585.000 ritten per dag.

®=  Hier worden uitsluitend de activiteiten in de vrijetijd volgens de boven
geschetste afgrenzing vastgesteld. Op inkopen doen vallen daarbij rond 21
procent van de verplaatsingen, op privé werkzaamheden 12 procent en
ongeveer 6 procent op sport en hobby (MiD 2008). In totaal volgen daaruit
voor de bevolking in het gebied van de stopplaatsen 229.000 verplaatsingen
per dag, die tot de recreatiemobiliteit gerekend worden.

=  Het gebruik van de regionale trein zal daarbij alleen voor langere ritten in
aanmerking komen, niet voor het afleggen van korte routes binnen de
woongemeente. Voor de verdere schatting worden daarom alleen de
gemeentegrensoverschrijdende routes erbij genomen. Volgens beschikbare
studies (MiD 2008) kan dit criterium toegepast worden op 15 procent van de
privé werkzaamheden en op 5 procent van de wegen naar sport en hobby.
Boodschappen doen voor de dagelijkse behoefte wordt normaalgesproken in
de eigen gemeente gedaan en genereert daarom in de regel geen
passagiersopkomen voor de SPNV, zodat hier navolgend niet verder rekening
mee gehouden wordt. Zo verblijven ongeveer 24.500 relevante verplaatsingen
voor de regionale trein.

= Afsluitend moet echter rekening gehouden worden met het feit dat alleen een
klein gedeelte van deze ritten naar sport en hobby of privé werkzaamheden
afgelegd worden (MiD 2008). Dit geldt vooral voor landelijke gebieden, zodat
hier een extra ongenuanceerde afslagsfactor erbij getrokken wordt (vgl. Regio-
Nord, NORD/LB 2011). Zo verblijven rond 1.400 verplaatsingen waarvoor een
OPNV-gebruik in aanmerking komt.

2 Inkopen voor de periodieke behoefte en shopping als vrijetijdsactiviteit worden in dit model bij de
dagtochtjes gerekend.

Afgrenzing
recreatie-
mobiliteit

Bevolkings-

potentieel

rondom de

stopplaatsen:
188.000 inwoners

167.1
mobiele
personen

Rond 585.000
verplaatsingen per
dag ...

... daaronder
229.000 in de vrije
tijd

Rond 24.500
verplaatsingen
buiten de eigen
gemeente

Lage OPNV- quota:
slechts 1.400
verplaatsingen
komen in
aanmerking
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Afsluitend is te bedenken, dat zich niet het hele recreatieverkeer in het
onderzoeksgebied aan het regionale spoor oriénteert. Terwijl zich in de
kernregio van het onderzoeksgebied vanwege de centrale ligging het
merendeel van de recreatiemobiliteit langs de door de regionale trein
verzorgde trajecten zou mogen oriénteren, is dit in het Nederlandse alsook het
Duitse gebied alleen een van meerdere mogelijke oriéntatierichtingen.
Dienovereenkomstig worden over aangenomen factoren de desbetreffende
aandelen van de verplaatsingen via de regionale treinroute geschat. Daarmee
blijft een passagierspotentieel over van rond 460 personen per dag in het hele
onderzoeksgebied.

Daarvan worden echter slechts rond 80 passagiers via de haltes Hoogstede en
Emlichheim compleet nieuw verbonden met het netwerk. Voor de rond 190
potentiéle passagiers uit het overige graafschap (regio Duitsland) wordt een
verbinding in een nieuwe rijrichting geopend, de gebruikers in het Nederlandse
gebied krijgen naast de aansluiting aan het Duitse netwerk een kwalitatieve
verbetering op de bestaande route door frequentere tijden.

Passagierspotentieel:
460 personen per dag

... daaronder 80
door een nieuwe
bereikbaarheid
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Afb. 24: Schatting van het passagierspotentieel door recreatiemobielen
Bevolking in de omgeving van de haltes
Kernregio Regio Nederland Regio Duitsland
Hoogstede, Emlichheim Coevorden, Nieuw-Amsterdam, Emmen Veldhausen tot Bad Bentheim
12.500 inwoners 87.000 inwoners 88.000 inwoners

daarvan 89 %

11.100 mobiele personen 77.500 mobiele personen 78.600 mobiele personen

gemiddeld 3,5 verplaatsingen per dhg

39.000 verplaatsingen 271.000 verplaatsingen 275.000 verplaatsingen

585.000 verplaatsingen

12% 6 %

21 %
Inkopen

Privé werkzaamheden Sport & Hobby
70.000 verplaatsingen 36.000 verplaatsingen

123.000

daarvan huiten de
30 %

eigen gemeente
0%

21.000 \erplaatsingen 3.500 verplaatsingen

daarvan met | OPNV-gebruik

8%

Factor ,landelijk gebied*: 0,7 1.200 verplaatsingen 200 verplaatsingen

1.400 verplaatsingen

90 verplaatsingen 630 verplaatsingen 640 verplaatsingen

daarvan als potentiéle passagiers in|richting van de regionale treinn

80 passagiers 10 passagiers 190 passagiers

ca. 460
passagiers

Eigen afbeelding, CIMA Institut fir Regionalwirtschaft GmbH
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6.5 Tussenresultaat

In de samenvatting volgt op basis van een mogelijke reactivering van de regionale
treinroute tussen Neuenhaus en Emmen een passagierspotentieel van rond 1.530
personen per dag uit verschillende doelgroepen (vgl. Afb. 25). Daarbij zijn de op de
aparte routedelen behaalde effecten — van een nieuwe verbinding met de SPNV in
Emlichheim en Hoogstede over de ontsluiting van een nieuwe rijrichting tot een
kwalitatieve verbetering van de verbinding door frequentere tijden — beslist
gedifferentieerd te beoordelen.

De gemiddelde waarde van 1.530 passagiers per dag kan echter slechts een
richtgrootte zijn, omdat de aparte passagiersgroepen zich zeer verschillend over
weekdagen cq. het jaar verdelen. Terwijl zich de hoeveelheid van de beroeps- en
opleidingsforenzen, die samen rond een derde van het passagierspotentieel vormen,
sterk op de weekdagen (met uitzondering van de vakantietijden) concentreert, vinden
de ritten van toeristen en recreatiemobielen vooral op de weekeinden plaats.
Bovendien is hierbij van een seizoencomponent, cg. in het perspectief op korte termijn
van de weersafhankelijkheid uit te gaan.

Niet op de laatste plaats wordt erop gewezen dat de gepresenteerde schattingen een
verlenging van de status quo vormen, die zich met inbedrijfname van de regionale
treinroute door effecten, die van het aanbod afhankelijk zijn, zou kunnen veranderen.
De verbeterde bereikbaarheid kan bijvoorbeeld positieve impulsen voor het toerisme
brengen (en daardoor stijgende gastenaantallen) of ook tot een gunstigere
economische ontwikkeling (en daarmee gepaard gaand een banengroei) bijdragen.
Zulke effecten kunnen ervoor zorgen dat na de inbedrijfname de passagiersaantallen
op de middellange termijn boven het verwachte uitgangsniveau zullen stijgen.

Afb. 25: Totale balans

Toeristen
incl. dagtochtjes ca. 515
personen per cag

Beroeps-
forenzen

Recreatie-
mobiliteit

Opleidings-
forenzen

= ca. 1.530 passagiers per cag

Eigen afbeelding, CIMA Institut fir Regionalwirtschaft GmbH

Passagiers-

potentieel:
gemiddeld

1.500 personen per
dag

Verschillende
verdeling op
weekdagen en
jaargetijden

Stijging op
middelmatige
termijn van
passagiersaantallen
door
aanbodafhankelijke
effecten

58



Regionale economische effecten van de SPNV op de verbinding Emmen-Rheine

7 KWALITATIEVE SCHATTING VAN DE REGIONALE
ECONOMISCHE EFFECTEN

In principe is een kwantificering van regionale economische effecten bij de
voorbereiding van een infrastructuurmaatregel niet mogelijk. Overeenkomstige
uitspraken zouden eerst in het kader van een post-onderzoek jaren na een gebeurde
verbinding getroffen kunnen worden. Echter, zoals reeds in hoofdstuk 5.2 beschreven,
is ook dan een causale verdeling van de regionale economische effecten alleen beperkt
mogelijk. Voor deze achtergrond wordt navolgend, opbouwend op de voorafgegane
uiteenzettingen, een kwalitatieve schatting van de regionale economische effecten van
de verlenging van de SPNV op de verbinding Neuenhaus — Emmen voorgenomen. De
beoordeling volgt onder inachtneming van de regionale uitgangssituatie alsmede het
berekende passagierspotentieel en wordt aan de hand van beschreven uitgangspunten
en ontwikkelingen van de referentieprojecten contextueel ingebonden.

7.1 Verkeers- en ruimtewerkzame effecten

Principieel bestaan er complexe wisselverhoudingen tussen ruimte- en
vestigingsstructuur en het verkeersaanbod. Zoals getoond zijn het aantal en de
structuur van de bevolking nodig om de haalbaarheid van verkeersmiddelen te
bepalen en tegelijkertijd bepalen de verkeersontsluiting en de vorming van de
verkeerssystemen wederom de ruimtestructuur. Daarbij worden vooral door de
beschikbaarheid van OPNV-aanbiedingen de goede verkeersligging en de
bereikbaarheid van plaatsen beinvioed.

Ten eerste wordt met de verlenging van het personenstreekvervoer per spoor van
Neuenhaus via Coevorden naar Emmen een verbinding tussen de districtstad Bentheim
en de bovenregionaal belangrijke industriestad Emmen mogelijk gemaakt. Verder
wordt het middelgrote centrum Nordhorn naar het Noorden met de eveneens
functioneel belangrijke plaats Emmen verbonden. De in vergelijking goede
demografische ontwikkeling in het district graafschap Bentheim en de geringe
aanwezigheid van middelgrote centra garanderen daarbij in principe de persistentie
van de bestaande functionele ruimtelijke structuur. Met de transnationale verbinding
van de drie regionale centra kunnen extra impulsen en synergién gegenereerd worden,
die bijdragen aan de bevordering van de bestaande betrekkingen en de versterking van
de onderlinge verhoudingen van de steden en dorpen.

De verlenging van de regionale treinroute draagt bovendien op doorslaggevende wijze
tot de verkeersontsluiting van de Niedergrafschaft bij. Op het moment toont het
noordelijke deel van de graafschap Bentheim, met name het stadsgewest Emlichheim,
Uelsen en Neuenhaus met deels meer dan 60 minuten naar het volgende grote
centrum en meer dan 30 minuten naar het volgende middelgrote centrum, duidelijke
bereikbaarheidsdeficieten. Voor de regio ontstaat daaruit een herkenbaar
concurrentienadeel. De ontsluiting van de ten Noorden van Neuenhaus gelegen
plaatsen Veldhausen, Hoogstede en Emlichheim heeft vooral voor de achtergrond van
de veiligstelling van het bestaan en de daarmee verbonden garantie van gelijkwaardige
levensverhoudingen voor de bevolking een grote betekenis.
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Op het routedeel Coevorden en Emmen bestaat reeds een treinverbinding. De door
Arriva beheerde verbinding rijdt in 30-minutentact tussen Zwolle via Coevorden naar
Emmen. De reis duurt 55 minuten. Voor de achtergrond van de reeds zeer hoge
frequentie valt de werking van de verlenging Neuenhaus — Emmen op het verkeer op
deze route eerder laag uit. Eventueel is nog een kleine stijging van de aantrekkelijkheid
van het SPNV-aanbod in dit gebied mogelijk. Significante verbeteringen van de
passagiersaantallen zijn echter niet te verwachten.

De verlenging tussen Neuenhaus en Emmen maakt het mogelijk om extra
passagierspotentieel op de reeds geplande route Bad-Bentheim — Neuenhaus te
ontsluiten. In deze context is vooral de verbinding met het hoofdspoornetwerk op het
station Rheine en de daarmee verbonden functionele betekenis van de regionale trein
als passagiersleverancier te benadrukken. Vanuit dit perspectief kan vooral de
samenwerking met de geplande drieregioverbinding van de Eurobahn (RB61) tussen
het Nederlandse Hengelo, het Nedersaksische Bad Bentheim en het Noordrijn-
Westfaalse Bielefeld tot positieve effecten op beide routes leiden.

7.2 Economische effecten

Met de verlenging van het personenstreekvervoer per spoor op de route Emmen —
Neuenhaus zijn op de eerste plaats effecten op banen bij de Bentheimer Eisenbahn AG
en haar toeleveranciers te verwachten. Verder zullen er naar alle waarschijnlijkheid
regionale economische effecten van de infrastructuurmaatregel resulteren uit de
opwaardering van de kwaliteiten en de daarmee verbonden verbetering van de
aantrekkelijkheid van de verbonden gemeentes. Voor beslissingen van de economie
m.b.t. vestiging zijn zowel de verbeterde bereikbaarheid voor werknemers, alsook de
verbeterde verbinding met het bovenregionale verkeer doorslaggevende factoren. Zo
worden met de uitbreiding van het SPNV- aanbod tussen Neuenhaus en Emmen vooral
de vestigingsvoorwaarden in de aangrenzende gemeentes verbeterd. Verder volgen
echter ook voor de gemeentes langs de reeds geplande route tussen Bad Bentheim via
Nordhorn naar Neuenhaus extra effecten. Voor de werknemers langs de
treinverbinding volgt met de toegang tot het personenstreekvervoer per spoor een
hogere mobiliteit en daarmee betere en flexibelere werkmogelijkheden.

Aan de hand van de referentievoorbeelden wordt getoond dat als gevolg van de
ontsluiting door de SPNV een grotere vraag en toewijzing van industrieterreinen in de
nieuw ontsloten gebieden resulteren kan. Een verbinding met het
personenstreekvervoer is echter niet voor alle branches in gelijke mate relevant. Voor
de normaalgesproken in steden gehuisveste dienstverleningsbranches stelt een
kleinschalige streekvervoersverbinding de bereikbaarheid van werkplaatsen voor
werknemers uit de regio veilig. Verder hebben ,zachte vestigingsfactoren, zoals
image, architectuur, ruimte voor ontplooiing of de OPNV-verbinding vooral voor
economisch belangrijke, kennisintensieve bedrijven een hoge betekenis. Daarbij
vragen kennisintensieve dienstverleners vooral naar de verbinding met het
hoofdspoornetwerk (vgl. u.a. Jung et al. 2005; Brandt et al. 2013).

Voor de achtergrond van de branchespecifieke voorwaarden kunnen de effecten van
een treinaansluiting op de verschillende plaatsen afhankelijk van de regionale
specifieke uitgangsposities verschillend uitvallen. Zoals in hoofdstuk 4.3 werd
geschetst, fungeren de steden Emmen, Nordhorn en Coevorden als de economische
centra van de regio. De regionale economische betekenis van de stad Bentheim valt
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daarentegen iets lager uit. De vestigingsplaatsen van het graafschap Bentheim staan in
concurrentie met de Noordrijn-Westfaalse en Nedersaksische middelgrote centra,
zoals Rheine en Gronau of Lingen alsmede tot de bovenregionaal belangrijke locaties
Minster en Osnabriick. Economische effecten van de verbinding Neuenhaus — Emmen
zijn eerst vooral op de geétableerde cq. dynamische economische plaatsen te
verwachten. Voor deze plaatsen volgt met de streekvervoeraansluiting de kans om hun
marktwerking en afzetmogelijkheden te vergroten.

Het graafschap Bentheim toonde in de afgelopen jaren een continue banengroei. Het
economische belang tegenover de buurtregio’s aan de Duitse kant kon dardoor
duidelijk versterkt worden, daarentegen toonde de Nederlandse kant eerder een
stagnerende cq. teruggaande werkgelegenheidsontwikkeling. Als groeidrijvers
fungeerden in het graafschap vooral dienstverleningsbranches, zoals het gezondheids-
en sociaal wezen, de handel en de verkeers- en logistische industrie. Het traditioneel
industriéle middelgrote centrum Nordhorn kon sterke groei in de tertiaire sector, hier
vooral in de handel, verboeken. De districtstad Bad Bentheim, waar mensen vooral
heen pendelen, wordt daartegenover vooral door het sociaal- en gezondheidswezen
en het toerisme gekenmerkt. Voor deze bijzonder dynamische plaatsen in het
graafschap bestaat met de SPNV-aansluiting de kans om een groter
arbeidskrachtenpotentieel, vooral ook uit het buurland Nederland, te ontsluiten.

Met de verbinding met het (hogere) personenstreekvervoer per spoor bestaat voor de
regio bovendien de mogelijkheid op extra specialistenpotentieel terug te grijpen. De
structurele veranderingen naar een op kennis gebaseerde maatschappij en de
demografische veranderingen bergen het gevaar van een specialistentekort in de
regio. Doel is daarom het winnen van extra specialisten in de hele regio. Hier bergt
vooral de verbinding met de hogeschoollocatie Emmen de mogelijkheid van positieve
effecten. De studies van de Stenden University bevatten bijvoorbeeld Biologie en
Medisch  laboratoriumonderzoek, Internationaal Logistiek Management of
bedrijfseconomie en tonen daarmee grote synergién tot de groeibranches van het
graafschap.

Voor werknemers op de eerder zwakkere arbeidsmarkt in de Nederlandse regio volgt
met de SPNV-aansluiting de optie naar dynamische plaatsen van het graafschap te
forensen en daar te gaan werken. Dit geldt vanzelfsprekend ook voor de aangrenzende
gemeentes in de Niedergrafschaft. Als gevolg van arbeidskrachtenmobiliteit volgen
hieruit inkomens en humaankapitaaltransfer naar de herkomstregio. Dit kan leiden tot
een afbouw van regionale dispariteiten.

Vooral voor de tot nu toe niet ontsloten plaatsen in de Niedergrafschaft volgt met de
SPNV-aansluiting de toegang tot externe kennisnetwerken. Naast kwalificerings- en
bijscholingsmaatregelen in de regio kunnen hier ook instellingen, die verder weg zijn,
bijvoorbeeld op de plaatsen Miinster of Osnabriick of in de toekomst ook Bielefeld via
het spoor bereikt worden. Daarmee krijgen de economie en werknemers van het
graafschap alsmede de Nederlandse kant de mogelijkheid om bijscholingsaanbiedingen
buiten de regio waar te nemen en bovenregionale netwerken op te bouwen. Om de
structurele veranderingen aan te kunnen is bovendien ook de opbouw en de
aansluiting aan regionale kenniscentra, zoals competentiecentra en instellingen voor
bijscholingen erg belangrijk. De met de SPNV-aansluiting behaalde verbinding met
kennisnetwerken vormt een centrale voorwaarde om de voorhanden zijnde
kennisbasis langdurig in
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de regio te behouden en te versterken en daarmee het wegtrekken van humaan
kapitaal uit de regio tegen te gaan.

7.3 Effecten op demografie en aantrekkelijkheid van het woonomveld

Mobiliteit als basis
van de veiligstelling
van het bestaan en

Met de verbinding van de betreffende gemeentes aan het streekvervoer wordt de
levenskwaliteit in het graafschap Bentheim toonaangevend verbeterd. Vooral voor niet
gemotoriseerde bevolkingsgroepen garandeert de SPNV-aansluiting mobiliteit en zo de

bereikbaarheid van verzorgingsinfrastructuren. De treinverbinding betekent vooral
voor de Niedergrafschaft een elementare bijdrage voor de veiligstelling van het
bestaan.

De kwaliteit van de aangrenzende gemeentes wordt daardoor niet alleen voor de
economie, maar ook als woonplaats duidelijk vergroot. De referentieprojecten
bewijzen dat de uitbouw van het personenstreekvervoer per spoor een positieve
werking kan hebben op de vraag naar woonruimte. De SPNV-aansluiting fungeert in
deze context als ,zachte” factor, die de aantrekkelijkheid van de gemeentes vergroot.
Uit de verbetering van de ligging en grotere woonkwaliteit resulteren demografische
effecten. Deze kunnen zowel door vestiging van buitenaf alsmede door de vestiging
van jonge personen en gezinnen aan een natuurlijke positieve bevolkingsontwikkeling
meewerken.

Een goede verkeersverbinding gaat bovendien het vertrekken tegen, vooral van jonge
en gekwalificeerde inwoners. Deze zouden de regio zonder het mobiliteitsaanbod voor
opleidings- of werkdoelen verlaten. In deze context is ook te overwegen dat de keuze
van de woonplaats en het verkeersgedrag in wederzijdse afhankelijkheid tot elkaar
staan. Vooral jonge personen, zoals beroepsscholieren, studenten of singles, maar ook
oudere mensen beschikken opgrond van de leeftijd of de financiéle capaciteiten vaak
niet over een eigen auto. Ze zijn aangewezen op de OPNV. Ze preferen woonplaatsen
met een goed streekvervoersaanbod. De affiniteit van de bevolking voor het gebruik
van de OPNV stijgt dientengevolge met het aanwezig zijn van streekvervoer. Naast de
vervoersinstellingen begunstigen echter een rij van andere factoren de keuze van de
woonplaats van jonge (hoog)gekwalificeerde mensen. Hiertoe tellen naast een
hoogwaardig woonaanbod ook het cultuur- en recreatie-aanbod of maatregelen om
gezin en beroep met elkaar te verenigen. Gemeentes moeten dergelijke aanbiedingen
ter beschikking stellen om wegtrekken tegen te gaan.
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De regio, en vooral de Niedergrafschaft, laat tegenwoordig een positieve bevol-
kingsontwikkeling zien, die duidelijk boven het gemiddelde van het land ligt. Naast de
vrij jonge bevolkingsstructuur ligt de reden ook in een positieve migratiebalans en hier

vooral door het instromen van Nederlandse staatsburgers alsmede oudere
bevolkingsgroepen uit Noordrijn-Westfalen. Weliswaar stagneert het aantal van
Nederlandse inwoners in het graafschap sinds 2011 door nivellering van de onroerend
goed prijzen. Echter met de SPNV-verbinding winnen de Duitse gemeentes weer een
extra aantrekkelijkheid voor Nederlandse bevolkingsgroepen, die waarde hechten aan
een goede verbinding met het thuisland.

Een ander aspect voor de vestiging langs de treinlijn is de beroepsmatige flexibiliteit en
uitgebreide opties voor de baankeuze. De SPNV-verbinding ontsluit zowel de
economische en werkcentra aan de Duitse, alsook aan de Nederlandse kant, waaruit
een grotere

bevolking

Woonplaats-
verplaatsingen
richting
arbeidsplaats
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keuze op de arbeidsmarkt resulteert. Vooral voor forenzen kan de verandering van
woonplaats in de richting van de werkplek doeltreffend zijn.

Afsluitend kan men zeggen dat n.a.v. de demografische effecten, ook de beslissing van
de woonplaats en de tevredenheid door verschillende factoren beinvloed en niet
alleen door het OPNV-aanbod gedetermineerd wordt. De genoemde argumenten en
samenhangen tonen echter uitermate positieve werking op de aantrekkelijkheid van
de regio en de daaruit resulterende positieve demografische effecten.

7.4 Effecten op toerisme en recreatie

De bekeken referentieprojecten hebben getoond dat vooral het toerisme van een
aansluiting aan het openbare vervoer kan profiteren. De reeds aanwezige toeristische
instellingen in het graafschap Bentheim zullen hoogstwaarschijnlijk van de verbeterde
bereikbaarheid profiteren. De SPNV-verbinding maakt een comfortabele reis mogelijk,
vergroot zo de aantrekkelijkheid van de instellingen en ontsluit bovendien het extra
potentieel van niet gemotoriseerde doelgroepen.

Vooral voor de overwegend in de Obergrafschaft gehuisveste
overnachtingsaccommodaties zijn positieve effecten in de zin van stijgende
overnachtingsaantallen cq. eventueel ook langere verblijven te verwachten. De reden
ligt aan de ene kant daarin dat de plaatsen voor de belangrijke Nederlandse doelgroep
nog beter te bereiken zijn. Aan de andere kant worden met de regionale trein van
Neuenhaus naar Emmen ook dagtochtjes direct uit de Obergrafschaft naar het
buurland Nederland mogelijk. Daarmee stijgt het aantal van mogelijke bestemmingen
voor tochtjes, wat als reden voor een langere verblijfsduur in de Obergrafschaft
beschouwd kan worden.

Het doorgaans steeds populairder wordende wandel- en fietstoerisme voegt een
bijzondere betekenis aan het streekvervoer per spoor toe, het toerismemarketing en
projecten, zoals de Fietsenbus of de , kunstwegen“-route, spelen daar uitdrukkelijk op
in. Zo geldt het graafschap Bentheim als fietsvriendelijkste district van Nedersaksen en
uitdrukkelijke bestemming voor vakantiegangers met de fiets. Fietsers reizen vanwege
de comfortabele mogelijkheden om fietsen mee te nemen vaak met de SPNV. Door de
noord- en zuidwaarts gerichte inbinding van het graafschap Bentheim in het regionale
spoornetwerk is een toename van het fietstoerisme in de regio waarschijnlijk.

Naast het natuurtoerisme, zoals wandelen en fietsen, heeft het gezondheidstoerisme
in het graafschap Bentheim een bijzondere functie. Rond driekwart van alle
overnachtingen vallen ten deel aan de kuur- en recreatieplaats Bad Bentheim, wat
onder andere op de daar aanwezige Kurklinik Bentheim te herleiden is. Naast de
speciale klinieken voor interne geneeskunde en reumatologie, dermatologie en
allergologie, cardiologie alsmede orthopedie biedt het gezondheidscentrum ook
medical wellness, zoals vitaal- en badkuren en een rij van ambulante therapievormen
aan. De regionale trein vergroot de aantrekkelijkheid van dit aanbod bovendien voor
oudere bevolkingsgroepen uit Nederland, die de kliniek zonder eigen auto eventueel
ook alleen voor ambulante toepassingen kunnen bereiken.
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Het graafschap Bentheim richt het toeristisch aanbod specifiek op klanten uit
Nederland, de Beneluxstaaten alsmede gasten uit de bondslanden Nedersaksen en
Noordrijn-Westfalen. Met een aandeel van rond 40 procent aan alle gasten wordt de
betekenis van de Nederlandse gasten uitdrukkelijk aangetoond. Een bijzondere
relevantie heeft in deze samenhang het vakantieresort Bad Bentheim, met luxurieuze
vakantievilla’s en speciale aanbiedingen voor kinderen en gezinnen. De door de
Nederlandse groep Roompot geleide accommodatie is speciaal op gasten uit het
buurland georiénteerd. Door een geoptimeerde verbinding van de SPNV met de
traditionele herkomstregio’s van de toeristen in het Noordwesten van het graafschap
is vooral een sterkere dekkingsgraad van deze accommodatie alsmede van verdere op
Nederlandse gasten georiénteerde accommodaties te verwachten.

In het toerismeconcept van het graafschap Bentheim uit het jaar 2013 werd vooral het
grote belang van de dagtochtjes voor de toeristische ontwikkeling in de regio duidelijk
gemaakt. Zoals het referentieproject Gronau-Enschede heeft getoond, is het
dagtoerisme tussen Duitsland en Nederland vanwege de verschillende aanbiedingen
en cultuurhistorisch bepaalde varieerende presentatie van hoog belang. Met de
verlenging van de route van Neuenhaus naar Emmen bestaat aan de Nederlandse kant
in de toekomst een makkelijke toegang naar de aanbiedingen in het graafschap, zoals
bijvoorbeeld de ,Shopping-Insel” of de industriemonumenten in Nordhorn. Aan de
andere kant kunnen de mensen uit het graafschap of de uit Noordrijn-Westfalen
doorreizende toeristen met de regionale trein in de toekomst attracties zoals de
WILDLANDS Adventure Zoo in Emmen of de Plopsa Indoorspeelplaats in Coevorden
bereiken. Verder zijn vooral voor de instellingen in de Niedergrafschaft, zoals
Indoorkarting Hoogeveen of het Haus Ringerbriiggen in Emlichheim positieve
uitwerkingen op het aantal van de dagjesgasten te verwachten.
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8 SAMENVATTING

In de navolgende complete beschouwing worden de te verwachten regionale
economische effecten van de verlenging van de SPNV op het traject Emmen —
Neuenhaus gecombineerd met de reeds geplande route Neuenhaus — Nordhorn — Bad
Bentheim nog een keer samenvattend voor de verschillende werkingsgebieden
uiteengezet. Zoals reeds in de kwalitatieve schatting duidelijk werd, bestaan er tussen
de aparte themagebieden complexe samenhangen en systeemrelevante effecten. In

Samenvattende
beoordeling

totaal

spreken volgende argumenten voor een verlenging van het

personenstreekvervoer per spoor op de route Emmen — Neuenhaus.

Tab. 5:

Argumenten voor een verlenging van de SPNV tussen Neuenhaus & Emmen

Effecten op verkeer en ruimte

Met de verlenging van de regionale trein volgt de verbinding van de districtstad Bad
Bentheim en het middelgrote centrum Nordhorn met de eveneens bovenregionaal
belangrijke plaats Emmen (NL). De treinverbinding bevordert bestaande
verstrengelingsrelaties tussen de drie regionale centra, veroorzaakt synergién en
versterkt de betekenis van het gebied.

De uitbreiding van de regionale treinroute tussen Neuenhaus en Emmen draagt
toonaangevend bij tot de ontsluiting van de Niedergrafschaft. De veiligstelling van de
mobiliteit is een elementair aspect voor het waarborgen van het algemeen belang. Het
SPNV-aanbod is belangrijk voor het garanderen van gelijkwaardige levensverhoudingen

en concurrentiekansen in het graafschap Bentheim.

Terwijl op de route Coevorden — Emmen op de voorgrond een kwalitatieve verbetering
en daarmee een extra stijging van de aantrekkelijkheid van het SPNV-aanbod ontstaat,
maakt de verlenging tussen Neuenhaus en Emmen vooral in samenwerking met de
geplande drieregioverbinding (RB 61) een optimalisering van het regionale
spoornetwerk aan Duitse kant mogelijk. De regionale trein Emmen — Neuenhaus — Bad
Bentheim biedt bovendien een belangrijke verbindingsfunctie voor het Duitse en
Europese hogesnelheidsnetwerk in Rheine.

Economische effecten

Met het uitgebreide SPNV-aanbod worden langs de hele route de
vestigingsvoorwaarden voor bedrijven in de aangrenzende gemeentes verbeterd,
waaruit een verhoogde navraag naar industrieterreinen kan resulteren.

Met de uitbreiding van het SPNV-aanbod naar het Noorden wordt vooral voor de
dynamische werkgelegenheidsplekken van de graafschap Bentheim extra
arbeidskrachtpotentieel geschapen. De bereikbaarheid van de graafschap met de
hogeschoolplaats Emmen betekent bovendien een belangrijke bijdrage tot het

waarborgen van specialisten in de regio.
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= De SPNV-toegang biedt voor de bevolking betere, flexibelere werkmogelijkheden. De
verbeterde randvoorwaarden voor arbeidskrachtmobiliteit maken de afbouw van
regionale dispariteiten mogelijk en verrichten zo een belangrijke bijdrage aan de
regionale economische ontwikkeling van de hele regio.

Demografische effecten

= De verbinding met het personenstreekvervoer per spoor vergroot de kwaliteit van de

woonplaats en laat daaruit resulterend een sterkere vraag naar woongebieden en
stabilisering van onroerend goed prijzen in de aangrenzende gemeentes verwachten.
Daarmee voortkomende nieuwe inwoners maken de demografische stabilisering cq.
positieve bevolkingsontwikkeling mogelijk in de aangrenzende gemeentes.

= Het aanwezig zijn van het openbare personenstreekvervoer begunstigt de vestiging cq.
gaat het vertrekken van jonge en gekwalificeerde mensen tegen. Dientengevolge kunnen
positieve effecten met betrekking tot de leeftijdstructuur van de bevolking langs de
regionale trein worden verwacht.

= De verlenging van de regionale treinroute tussen Neuenhaus en Emmen begunstigt de
vestiging van Nederlandse staatsburgers aan Duitse kant, die waarde hechten aan een
goede verkeersverbinding met het thuisland.

Effecten voor de toerisme- en recreatieplaats

= Op het gebied van het toerisme draagt de verlenging van de regionale trein bij tot de
ontsluiting van nieuwe toeristische doelgroepen. Door de betere bereikbaarheid van
niet gemotoriseerde bevolkingsgroepen, vooral oudere mensen zonder eigen auto, zijn
positieve effecten in het gezondheidstoerisme waarschijnlijk. Bovendien is ook een
verbeterde contactering van Nederlandse toeristen mogelijk.

= Het SPNV-aanbod maakt vanwege de comfortabele mogelijkheden om fietsen mee te
nemen positieve effecten op het gebied van het fiets- en wandeltoerisme mogelijk. Met
de verderleidende noordwestelijke ontsluiting naar Nederland is een toename van het
fietstoerisme waarschijnlijk.

= De regionale trein heeft een bijzondere betekenis voor het grensoverschrijdende
dagtoerisme. De grotere veelvoud van de comfortabel bereikbare
dagtochtjesbestemmingen laat een toename van dagjesgasten verwachten en vergroot
de aantrekkelijkheid van de toeristische regio als geheel.
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