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Ertlchtigung des norddeutschen Eisenbahnnetzes fur den wachsenden Schienenguterverkehr

Vorwort

Eine gut ausgebaute Verkehrsinfrastruktur ist fiir die Bundesrepublik Deutschland von groR3er
Bedeutung. Dies gilt sowohl im Hinblick auf die wirtschaftliche Entwicklung als auch vor dem
Hintergrund des allgemeinen Mobilitatsbedirfnisses der Burger. Mit der Erkenntnis, dass
einem nachfrageorientierten Ausbau der Infrastruktur vor allem unter 6kologischen Gesichts-
punkten dauerhaft nicht nachzukommen ist, wird seit einiger Zeit eine zielorientierte Ver-
kehrspolitik betrieben, in der einer Erhaltung und Optimierung der bestehenden Verkehrssys-
teme gegeniber Neubauten der Vorzug gegeben wird. Unter diesen Randbedingungen wur-
de vor einigen Jahren im Auftrag der Stiftung der Bauindustrie Niedersachsen — Bremen eine
Studie Uber den Zustand der Schieneninfrastruktur in Norddeutschland erstellt. Die starken
Verkehrszuwéchse in den norddeutschen Seehafen machen nun aber deutlich, dass allein
eine Optimierung der vorhandenen Infrastruktur nicht ausreichen wird, um die zukinftigen
Verkehrsbedurfnisse zu befriedigen.

Vor diesem Hintergrund wird in der vorliegenden Studie fir den Verkehrstrager Schiene un-
tersucht, wie sich die Nachfrage aus den norddeutschen Seehafen auf die Leistungsfahigkeit
auswirkt, wo zuerst Engpasse zu erwarten sind und welche Mdglichkeiten es kurz-, mittel-
und auch langfristig gibt, um auf diese Engpésse zu reagieren.

Die Planungen flr eine Weiterentwicklung des norddeutschen Schienennetzes entstanden
zu einer Zeit, als Konzepte fir den schnellen Personenfernverkehr die Entwicklungsrichtun-
gen bestimmten. Die Realisierung der Schnellfahrstrecken Kéln - Frankfurt und Nurnberg —
Ingoldstadt - Minchen wurde bereits abgeschlossen. Nicht vorhergesagte, starke Zunahmen
des Glterverkehrs in Form des so genannten Hafenhinterlandverkehrs der norddeutschen
Héafen machen eine Untersuchung erforderlich, um zu Uberprifen, ob die Planungen unver-
andert weiter verfolgt oder unter den geanderten Entwicklungen modifiziert bzw. ergénzt
werden missen.

Die Beauftragung dieser Studie durch die Stiftung der Bauindustrie Niedersachsen — Bremen
und der gedankliche Austausch tber moégliche Entwicklungen auf den Anlagen der DB Netz
AG ermoglichen eine Auseinandersetzung mit den bisherigen Prognosen. Die Ergebnisse
der Studie sollen den Entscheidungstragern in Wirtschaft und Politik neue Anregungen bei
der Auseinandersetzung mit der Weiterentwicklung des Schienennetzes geben. Der Investi-
tionsbedarf in neue Infrastruktur bzw. der Ausbau vorhandener Anlagen stellt fur die im
Schienenverkehrswegebau tatige Bauindustrie ein wichtiges Auftragsvolumen dar. Die DB
Netz AG kann auf Basis der vorliegenden Ergebnisse die Notwendigkeit einer schon kurzfris-
tig wirkenden Investitionspolitik verdeutlichen. Der Verkehrspolitik dienen die Ergebnisse als
Grundlage fur die Haushaltsplanung.

Unser besonderer Dank gilt deshalb der Stiftung der Bauindustrie Niedersachsen - Bremen,
die die vorliegende Studie finanziert hat und dem Beauftragten der Konzernleitung der DB
AG fur die Lander Niedersachsen und Bremen, der durch die Bereitstellung von Informatio-
nen zum Zustandekommen der Arbeit beigetragen hat.
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Verzeichnis der verwendeten Abklrzungen
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HV-Signalsystem:  Haupt-Vorsignal-System
LZB: Linienférmige Zugbeeinflussung

SPNV: Schienenpersonennahverkehr
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1 Problemstellung und Zielsetzung

Die deutsche Wirtschaft verzeichnet seit Jahren ein steigendes Exportvolumen, noch starker
nehmen aber die Importe zu. Der AuRenhandel Deutschlands profitiert von dem Beitritt zahl-
reicher osteuropdischer Staaten zur Europédischen Union in jingster Vergangenheit. Das
Wachstum der Weltwirtschaft und des deutschen Bruttoinlandsprodukts starkt den Auf3en-
handel. Diese Entwicklungen erfordern zunehmende Transportkapazitaten.

In Norddeutschland wéchst in diesem Zusammenhang die Bedeutung der gro3en Seehafen
(Hamburg, Bremen, Bremerhaven, Wilhelmshaven). Uber diese Seehafen wird ein groRer
Teil des interkontinentalen und kontinentalen Guterverkehrs abgewickelt. Die Hafen erwei-
tern ihre Umschlagskapazitaten und Lagerflachen — insbesondere fir den boomenden Con-
tainerumschlag — erheblich, um der zunehmenden Nachfrage gerecht werden zu kdénnen.

Zur Abwicklung des steigenden Transportvolumens und fir die zukinftige wirtschaftliche
Entwicklung der Seehéfen ist neben der seeseitigen Erreichbarkeit die Hinterlandanbindung
entscheidend. Der Eisenbahngiterverkehr spielt hierbei eine entscheidende Rolle.

Das norddeutsche Eisenbahnnetz stof3t bereits heute teilweise an Kapazitatsgrenzen. Ein
weiterer Ausbau und die Beseitigung von Engpassen und Schwachstellen sind erforderlich,
damit das Netz den steigenden Verkehr aufnehmen und dariiber hinaus die umweltpolitisch
erwiinschte und notwendige Verkehrsverlagerung von der StraRe auf die Schiene leisten
kann. Hierzu soll die vorliegende Studie Anregungen geben und Vorschlage liefern.

In einem ersten Abschnitt wird die derzeitige Netzbelastung durch den Personen- und Giter-
verkehr im Untersuchungsraum dargestellt. Nach der Untersuchung der Entwicklungen im
Personen- und Guterverkehr — dabei bildet der Hafen-Hinterland-Verkehr einen Schwerpunkt
— werden die Schwachstellen des Schienennetzes im norddeutschen Raum dargestellt.

Einige MaRhahmen zum Ausbau und zur Beseitigung der Schwachstellen enthélt die Bun-
desverkehrswegeplanung (BVWP). Die vorgesehenen MalRnahmen werden vorgestellt und
bewertet. Bis zum Jahr 2015 wird ein Anwachsen des Personenverkehrs um 20 % und des
Guterverkehrs um tber 60 % prognostiziert. [01] Zur Bewaéltigung der Verkehrsstrome wird
von der Politik ein integriertes Verkehrsmanagement gefordert, also eine Vernetzung der
Verkehrstrager, in der jeder Verkehrstrager dort zum Einsatz kommt, wo kosten- wie leis-
tungsmafiig seine systembedingten Vorteile liegen. Dabei kommt dem Verkehrstrager
Schiene im Personen- wie im Giterverkehr eine besondere Bedeutung zu. Die Starken des
Rad-Schiene-Systems liegen in der hohen Leistungsfahigkeit, Zuverlassigkeit und Sicherheit
der Transporte. Der vergleichsweise geringe Energieverbrauch und der geringe Flachenbe-
darf der Infrastruktur sichern eine nachhaltige Entwicklung der Mobilitat. Die Starkung des
Verkehrstragers Schiene ist deshalb erklartes Ziel aller politischen Parteien.

Die Leistungsfahigkeit der Eisenbahn wird vor allem durch den Fahrweg bestimmt. Weiterhin
wichtig ist die zulassige Achslast, auch sie wirkt sich direkt auf die Leistungsfahigkeit und die
Wirtschaftlichkeit der Transporte aus. Eine méglichst gleiche Geschwindigkeit aller Zige auf
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einer Strecke sorgt fur eine hohe Streckenleistungsfahigkeit. Mit zunehmender Differenz der
Hochstgeschwindigkeiten der Ziige sinkt hingegen die Leistungsfahigkeit einer Strecke. Um
hier entgegenzuwirken, kann eine zeitliche oder raumliche Entmischung der einzelnen Zug-
typen erfolgen. Bei einer zeitlichen Entmischung verkehren zum Beispiel schnelle Ziige am
Tag, langsame Zige in der Nacht. Bei einer raumlichen Trennung sind getrennte Strecken
fur die langsamen bzw. schnellen Ziigen vorzuhalten.

Da die Eisenbahninfrastruktur ein sehr langlebiges Gut ist, missen bereits bei der Planung
Grundsatze der spateren Nutzung relativ genau festgelegt werden. Ingenieurbauwerke wie
Briicken, Tunnel und Erdkdrper haben eine Lebensdauer von mehr als hundert Jahren. Fur
die Fahrbahnkonstruktion selbst wird eine Lebensdauer von bis zu 60 Jahren angestrebt.
Durch die Besonderheiten der Trassierung und die zur sicheren und wirtschaftlichen Be-
triebsfliihrung erforderliche Sicherungs- und Leittechnik sind der Bau- und die Unterhaltung
von Eisenbahninfrastruktur vergleichsweise aufwendig. Ein unter dem Gesichtspunkt der
Wirtschaftlichkeit und Nachhaltigkeit sinnvolles Betreiben von Eisenbahninfrastruktur setzt
deshalb eine gewisse Planungssicherheit voraus. Verkehrskonzepte mussen langfristig und
dauerhaft geplant werden, um eine wirtschaftliche Auslastung der Bahnanlagen sicherzustel-
len. Vor allem aber muss die dauerhafte Vorhaltung der Infrastruktur in einer anforderungs-
gerechten und dem Stand der Technik entsprechenden Qualitat sichergestellt sein. Zum
Ausgleich des VerschleiBes und des alterungsbedingten Substanzverzehrs sind jahrliche
Ersatzinvestitionen vorzunehmen, um die gleich bleibende Qualitat und Verfugbarkeit des
Fahrweges sicherzustellen.

Eine Kenntnis der zu erwartenden Investitionen im Eisenbahnnetz ermdglicht den im Eisen-
bahnbau tatigen Unternehmen ihre Kapazitat der Nachfrage entsprechend vorzuhalten. Zu
unterscheiden ist zwischen Neubau, Ausbau und Erneuerung. Die aus den Systemmerkma-
len der Rad-Schiene-Technik resultierenden Besonderheiten von Eisenbahnbaustellen erfor-
dern besonders bei Ausbau und Erneuerung einen langen Planungsvorlauf und eine zligige
Baustellenabwicklung, um den Eisenbahnbetrieb und damit das Kerngeschéft der Eisen-
bahnunternehmen moglichst wenig zu behindern.

Das Institut fr Verkehrswesen, Eisenbahnbau und -betrieb der Leibniz Universitat Hannover
hat im Auftrag der Stiftung der Bauindustrie Niedersachsen — Bremen den zu erwartenden
Ausbaubedarf der norddeutschen Schieneninfrastruktur ermittelt. Die vorliegende Studie
zeigt somit das Auftragspotenzial fir die im Schienenverkehrswegebau tatige Bauindustrie
auf und veranschaulicht der 6ffentlichen Hand die Notwendigkeit der erforderlichen Investiti-
onen in die Schieneninfrastruktur. Die Vorgehensweise und die erarbeiteten Ergebnisse wer-
den in dem folgenden Bericht dargestellt.
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2 Die Infrastruktur und ihre derzeitige Belastung

2.1 Untersuchungsraum

Der interkontinentale Guterverkehr wird fast ausschlief3lich von der Seeschifffahrt geleistet.
Das Wachstum der jahrlich beférderten Gutermengen wird auch in der Zukunft anhalten, dies
gilt besonders fir in Containern transportiertes Gut. Die Seehafen Hamburg, Bremerhaven,
Bremen und Wilhelmshaven sind die wichtigen Schnittstellen zwischen See- und Landver-
kehr in Deutschland. Die zukinftige Entwicklung der Hafen héngt von ihrer seeseitigen und
landseitigen Zufahrt sowie der Kapazitat der Umschlagsanlagen ab. Die landseitigen Trans-
porte werden als Hafen-Hinterland-Verkehr bezeichnet. Zur Durchfihrung dieser Verkehre
werden als Verkehrstrager der Stra3engiterverkehr, der Schienengiterverkehr und die Bin-
nenschifffahrt eingesetzt. Fir den Schienenguterverkehr werden in den néchsten Jahren die
Hafen-Hinterland-Verkehre den wesentlichen Anteil des Wachstums ausmachen.

In dieser Studie wird das Schienennetz unter besonderer Berucksichtigung des Hafen-
Hinterland-Verkehrs betrachtet. Das Untersuchungsgebiet umfasst die Bundeslander Nie-
dersachsen, Hamburg und Bremen sowie Teile der Bundesléander Schleswig-Holstein, Sach-
sen-Anhalt und Nordrhein-Westfalen.

Die Abbildung 2.1 zeigt den Untersuchungsraum, dessen Grenze durch ein griines Polygon
dargestellt wird. Die Lage von Stadten mit mehr als 50.000 Einwohnern ist durch einen gri-
nen Kreis gekennzeichnet. Der Mittelpunkt dieses Kreises entspricht der Lage des jeweiligen
Hauptbahnhofs der Stadt. Blaue Kreise repréasentieren Stadte mit weniger als 50.000 Ein-
wohnern. Die dinnen schwarzen Linien stellen Grenzen bzw. den Kistenverlauf dar. Die
durchgezogenen Linien stehen fir Eisenbahnstrecken. Die elektrifizierten Teile des Netzes
sind in den Farben Rot (zweigleisige Strecke) und Orange (eingleisige Strecke) dargestellt.
Nicht elektrifizierte Strecken werden in Schwarz dargestellt, wenn sie zweigleisig sind, an-
sonsten in Grau. Die Darstellung der Strecken, die nicht zum Schienennetz der DB Netz AG
gehoren, erfolgt in Blau.

Die Abbildung 2.2 zeigt nur die elektrifizierten Strecken des Untersuchungsraums. Der Ver-
gleich zwischen dem gesamten Streckennetz des Untersuchungsraums und dem Netz der
elektrifizierten Strecken lasst die Weitmaschigkeit des elektrifizierten Netzes erkennen.

Der Hafen-Hinterland-Verkehr Uber kurze Distanzen wird vom Straf3enguterverkehr domi-
niert. Mit zunehmender Entfernung steigt der Anteil des Schienenguterverkehrs an. Der
Schienengtter(fern)verkehr wird in Europa weitgehend elektrisch abgewickelt, da elektrische
Triebfahrzeuge mehr Antriebsleistung und mehr Zugkraft als Dieselfahrzeuge besitzen. Aus
diesem Grund ist das elektrifizierte Schienennetz auch fiur den Giterverkehr beson-
ders wichtig.
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Ertlchtigung des norddeutschen Eisenbahnnetzes fur den wachsenden Schienenguterverkehr

Seite 4

Norddeich

Bremerhaven

Cloppenburg )

Meppen

Diepholz

Paderborn

Abbildung 2.1: Schienennetz des Untersuchungsraums [05]
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Abbildung 2.2: Elektrifizierte Strecken des Untersuchungsraums [05]
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Besonderheiten bei der Traktion der Giterziige im Hafen-Hinterland-Verkehr aus unter-
schiedlichen Strom- oder Zugsicherungssystemen brauchen in dieser Studie nicht betrachtet
zu werden, da im Untersuchungsraum uberall gleiche Randbedingungen herrschen. Aus
Abbildung 2.2 wird auch deutlich, dass im Fall von Stérungen des Betriebsablaufes nur we-
nige elektrifizierte Ausweichrouten vorhanden sind.

Damit sich der Hafen-Hinterland-Verkehr auf der Schiene in Zukunft dynamisch entwickeln
kann, miussen die groRen Seehéfen (zurzeit Hamburg, Bremerhaven und Bremen, in Zukunft
auch Wilhelmshaven) tber eine ausreichend dimensionierte Anbindung an das Schienennetz
verfligen. Die weitere positive Entwicklung im Schienenguterverkehr hangt entscheidend von
der Verbesserung der Anbindung der Seehafen an das Schienennetz ab.

2.2 Die Strecke von Hamburg nach Hannover

Bereits heute ist die Strecke zwischen Hannover und Hamburg nach Angaben der DB Netz
AG zu 130% ausgelastet und gehort damit bundesweit zu einer der meistbelasteten Stre-
cken. Im Hamburger Bereich werden Guter- und Personenverkehr bis zum Rangierbahnhof
Maschen im Siden Hamburgs raumlich getrennt. Personenziigen und Giterziigen stehen
separate Strecken zur Verfligung, die weitgehend parallel zueinander verlaufen. Héhenglei-
che Kreuzungen der Strecken sind nicht vorhanden, sodass der Betrieb auf beiden Strecken
unabhangig voneinander durchgefiuhrt werden kann. Sadlich des Rangierbahnhofs Maschen
erfolgt im Bahnhof Stelle die Einfadelung der Guterverkehrsstrecke in die Personenverkehrs-
strecke.

Eine Trennung der Verkehre erfolgt erst wieder im Bahnhof Celle. Dort befahren die Giter-
zlige die Strecke in Richtung Lehrte. Personenziige verlassen die Strecke und erreichen den
Hauptbahnhof Hannover tber Langenhagen. Die Streckenlange zwischen Stelle und Celle
betragt 114 km. Die Streckenhdchstgeschwindigkeit von 200 km/h sorgt fir eine grof3e Ge-
schwindigkeitsdifferenz zwischen dem Personenfernverkehr und dem Giterverkehr. Aul3er-
halb der Nachtzeiten befahren stiindlich bis zu sechs Fernverkehrsziige diesen Streckenab-
schnitt. Die Ziige des Nahverkehrs belasten die Strecke mit vier Zugfahrten pro Stunde im
Bereich Stelle — Lineburg und zwei Zugfahrten pro Stunde im Abschnitt von Lineburg bis
Celle. Die Geschwindigkeitsdifferenz zwischen Personenfern- und Personennahverkehr be-
tragt bis zu 60 km/h. Durch die haufigen Halte des Nahverkehrs steigt die Differenz bezogen
auf die durchschnittlichen Geschwindigkeiten der Verkehre weiter an. Die Leistungsfahigkeit
der Strecke wird durch dieses Betriebsprogramm herabgesetzt.

Die Strecke ist wichtigster Bestandteil der Hinterland-Anbindung des Hamburger Hafens fur
den Schienenverkehr. Derzeit nutzen 143 Guterztige mit dem Ziel oder dem Ausgangspunkt
Hamburger Hafen taglich diese Strecke im Abschnitt Uelzen-Stelle [23]. Die Durchfiihrung
dieser Zuge ist nur mdglich, da in den Nachtstunden nur sehr vereinzelt Zugfahrten des Per-
sonenverkehrs stattfinden. Hierdurch ergibt sich eine Harmonisierung der Geschwindigkeiten
und in der Folge eine Erhéhung der Leistungsfahigkeit der Strecke. Das beschriebene Be-
triebsprogramm und der Zustand der Infrastruktur ermoglichen keine nennenswerte Steige-
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rung der Leistungsfahigkeit. Im Jahr 2010 wird jedoch mit 85, im Jahr 2015 mit 232 zusatzli-
chen Giterziigen des Hamburger Hafen-Hinterland-Verkehrs gerechnet. [23]

Die Kapazitat der Strecke ist unter Berticksichtigung des momentanen Betriebsprogramms
bereits heute voll ausgelastet. Zusatzlichen Verkehr kann sie kaum aufnehmen. Die zu er-
wartende Zunahme des Gluterverkehrs erfordert eine baldige Beseitigung des Engpasses
Stelle - Celle. Ansonsten kdnnten erhebliche Wettbewerbsnachteile fir den Hamburger Ha-
fen aufgrund einer unzureichenden Hinterland-Anbindung durch den Schienenverkehr ent-
stehen.

Die Bundesverkehrswegeplanung sieht zur Beseitigung dieses Engpasses zwei Mallhahmen
vor. Zum einen soll die Strecke zwischen Stelle und Luneburg dreigleisig ausgebaut werden,
zum anderen soll eine Neubaustrecke fiir den Personenfernverkehr gebaut werden, die unter
dem Namen ,Y-Trasse" in die Planungen eingegangen ist (siehe Abschnitte 4.1 und 4.2).

2.3 Der Knoten Hamburg

Hamburg ist der wichtigste Knotenbereich des norddeutschen Schienennetzes. Dies gilt fur
den Personennahverkehr und den Personenfernverkehr. Durch den Hafen und dessen Gu-
terverkehrsautkommen ist der Knoten Hamburg auch fur den Guterverkehr von grol3er Be-
deutung. Die steigenden Transportleistungen des Schienenverkehrs als Bestandteil der Ha-
fen-Hinterland-Verkehre erfordern leistungsfahige Hinterland-Anbindungen. Diese schlie3en
auch das Schienennetz im unmittelbaren Umfeld des Hafens ein.

Der Hafenentwicklungsplan fir den Hamburger Hafen aus dem Jahr 2005 [02] stellt ver-
schiedene Maflinahmen zum Ausbau des Hafens dar. Diese umfassen zum einen die Um-
schlagsanlagen am Hafen, zum anderen werden auch MaRnahmen zur Erweiterung der Ka-
pazitat der Hamburger Hafenbahn und der Straenverbindungen im direkten Umfeld vorge-
stellt. Die Abbildung 2.3 zeigt die wichtigsten Bauvorhaben, um Kapazitatssteigerungen des
Schienenverkehrs zu erreichen. In welchem Umfang diese MalRhahmen realisiert werden,
steht noch nicht fest. In diesem Jahr wird der Senat einen Masterplan zum Ausbau des
Bahnnetzes beschlielRen [03]. Erst danach kénnen die geplanten Mal3nahmen in ihrer Ge-
samtheit bewertet werden.

Neben den MalRnahmen zum Ausbau des Schienennetzes ist in der Abbildung 2.3 die Lage
der Flachen, die fur die Erweiterung des Hafens vorgesehen sind, durch Schraffur gekenn-
zeichnet. Sie befinden sich Uberwiegend im westlichen Teil des Hafens. Die bestehenden
Containerterminals mit Ausnahme des kleineren Containerterminals Tollerort liegen ebenfalls
im westlichen Bereich. Der Grol3teil der Hafenhinterlandverkehre wird damit auch in Zukunft
den Ausgangpunkt bzw. das Ziel im westlichen Hafenbereich haben.
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Abbildung 2.3: Ausbauabsichten fir den Hamburger Hafen [04]

Wenn der Masterplan zum Ausbau des Bahnnetzes vorliegt, kann eine Bewertung der Maf3-
nahmen erfolgen oder Alternativen kdnnen aufgezeigt werden. Schwerpunkt der Verkehre
wird die Verbindung vom Bahnhof Hamburg-Harburg bzw. vom Rangierbahnhof Maschen zu
den Bahnhofen Alte Stderelbe, Waltershof und Muhlenwerder sein. Der Hansaport, ein Ha-
fenteil, der dem Umschlag von Massengtitern wie Erz und Kohle dient, liegt auch in diesem
Bereich. Fir den Massenguttransport ist eine deutlich geringere Steigerung der Transport-
mengen im Vergleich zum Containertransport zu erwarten.

2.4 Der Knoten Bremen

Nahezu der gesamte Hafen-Hinterlandverkehr der Hafen Bremerhaven, Bremen und in Zu-
kunft auch des JadeWeserPorts in Wilhelmshaven muss den Netzknoten Bremen passieren.
Die Belastung durch den Personenfernverkehr betragt durchschnittlich vier Ziigen pro Stun-
de. Der Personennahverkehr weist im Bereich Bremen eine deutliche Verdichtung des An-
gebots auf. Die Strecken im Umfeld des Hauptbahnhofs werden von vier bis sechs und zum
Teil noch mehr Ziigen pro Stunde befahren.

Durch die Einfihrung des Regio-S-Bahn-Netzes zum Fahrplanwechsel im Dezember 2010
(siehe Abschnitt 3.1.1.2) wird die Belastung des Netzes weiter zunehmen, da die Fahrzeuge
dieses Netzes nicht auf separater Strecken fahren werden, sondern die bestehenden Stre-
cken nutzen werden. Das Regio-S-Bahn-Netz wird nur den reinen Nahverkehr innerhalb der
Region Bremen-Oldenburg-Bremerhaven ersetzen. Regionalverkehrslinien, die die Verbin-
dung der Region mit anderen Stadten auf3erhalb der Region gewahrleisten, bleiben beste-
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hen, beispielsweise die Verbindungen Hannover — Bremen — Emden, Bremerhaven — Bre-
men — Osnabriick oder Bremen — Hamburg.

Nach der Inbetriebnahme des S-Bahn-Netzes bleibt abzuwarten, wie sich die Fahrgastzah-
len entwickeln. Bei einer positiven Resonanz in Form von stark steigenden Reisendenzahlen
ist eine Erweiterung des Angebots durch einen verdichteten Takt oder die Erweiterung des
Netzes in der raumlichen Ausdehnung auf weitere Strecken nicht auszuschliel3en.

Der groRRere Bedarf an Fahrplantrassen durch den Personennahverkehr reduziert die fir den
Guterverkehr zur Verfligung stehende Kapazitat der gemeinsam genutzten Strecken. Dies
gilt vor allem flr den Streckenabschnitt Delmenhorst — Bremen Hauptbahnhof als Bestandteil
der Verbindung von Oldenburg nach Bremen. Diese Strecke wird nach der Elektrifizierung
der Strecke Oldenburg — Wilhelmshaven die einzige ohne Richtungswechsel durchgehend
elektrisch befahrbare Anbindung an das Schienennetz fir den JadeWeserPort sein.

2.5 Die Strecke von Oldenburg nach Wilhelmshaven

Die nicht elektrifizierte und zum Teil eingleisige Strecke zwischen Oldenburg und Wilhelms-
haven ist die einzige Verbindung von Wilhelmshaven und des dortigen Hafens an das Schie-
nennetz. Zurzeit ist der Giterumschlag des Hafens von Rohdl, Mineral6lerzeugnissen und
Steinkohle bestimmt. Der Hafen-Hinterland-Verkehr wird im Wesentlichen von Rohol-
Fernleitungen geleistet. Durch die Inbetriebnahme des JadeWeserPorts wird der schienen-
und strallengebundene Hafen-Hinterland-Verkehr sprunghaft an Bedeutung gewinnen.

Ein zweigleisiger Ausbau der Strecke und deren Elektrifizierung sind bis zur Inbetriebnahme
des JadeWeserPorts im Jahr 2009 bzw. 2010 zwingend erforderlich, um dem Schienengu-
terverkehr eine ausreichende Kapazitat sowie die durchgéngige Befahrbarkeit zwischen Hin-
terland und Hafen fiur elektrische Triebfahrzeuge zu gewéhrleisten. Die Bundesverkehrswe-
geplanung berlcksichtigt diese Ausbaumafinahmen.
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3 Entwicklungen im Personen- und Guterverkehr

Auch wenn diese Studie den Hafen-Hinterland-Verkehr im Fokus hat, so muss zwingend
auch der Personenverkehr betrachtet werden, da die meisten Strecken als Mischverkehrs-
strecken sowohl von Ziigen des Personen- als auch des Guterverkehrs gemeinsam genutzt
werden. Auf Mischverkehrsstrecken wird bislang in der Regel dem Personenverkehr Vorrang
vor dem Guterverkehr eingeraumt. Dies gilt insbesondere fur den Personenfernverkehr. Hau-
fige, durch Uberholungen bedingte Betriebshalte des Guterverkehrs verschlechtern dessen
Transportgeschwindigkeit und damit seine Wettbewerbsfahigkeit.

Die moglichen Entwicklungen des Schienenverkehrs werden differenziert nach Personen-
nah-, Personenfern- und Gluterverkehr dargestellt. Sofern keine gesicherten Aussagen fur
die Zukunft vorliegen, werden ausgehend von der zuriickliegenden Entwicklung sinnvolle
Annahmen getroffen, um die zukinftigen Tendenzen zu prognostizieren.

3.1 Personenverkehr
3.1.1 Personennahverkehr

Mit dem Inkrafttreten der Bahnreform am 01.01.1994 wurde die Verantwortung fir den
Schienenpersonennahverkehr (SPNV) vom Bund auf die Lander tbertragen. Die hierflr zur
Verfligung gestellten Gelder werden derzeit gekirzt, sodass mit einer Reduktion von Ver-
kehrsleistungen im SPNV zu rechnen ist. Allerdings werden gerade in Ballungsrdumen noch
zusatzliche Verkehre erwartet.

3.1.1.1 Erweiterung des Hamburger S-Bahn-Netzes

Die Abbildung 3.1 zeigt die Erweiterung des Hamburger S-Bahn-Netzes zum Fahrplanwech-
sel im Dezember 2007. Die S-Bahn-Linie S3, die zurzeit zwischen Pinneberg in Schleswig-
Holstein und Hamburg-Neugraben verkehrt, wird bis Stade in Niedersachen verlangert. Der
Abschnitt zwischen Hamburg-Neugraben und Stade ist elektrifiziert und mit Oberleitung aus-
geristet, die mit einer Wechselspannung von 15 kV gespeist wird. Damit weicht dieser Ab-
schnitt vom herkdmmlichen Stromsystem der Hamburger S-Bahn mit seitlicher Stromschiene
und Gleichspannung von 1200 V ab. Eine Systemwechselstelle in Hamburg-Neugraben ge-
wahrleistet den Ubergang der neu beschafften Zwei-System-S-Bahnfahrzeuge zwischen den
verschiednen Stromsystemen.

Wahrend der Hauptverkehrszeiten ist zwischen Stade und Buxtehude ein Zwanzig- und zwi-
schen Buxtehude und Hamburg-Neugraben ein Zehn-Minuten-Takt vorgesehen. Die Regio-
nal-Express-Linie zwischen Hamburg und Cuxhaven wird auch nach der Erweiterung im Ein-
Stunden-Takt verkehren. [19] Die zurzeit zwischen Stade, Buxtehude, Hamburg-Neugraben
und Hamburg-Harburg fahrenden RegionalBahn-Linien werden durch die S-Bahn ersetzt.
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Abbildung 3.1: S-Bahn-Verlangerung zwischen Hamburg-Neugraben und Stade [06]

3.1.1.2 Das Regio-S-Bahn-Netz Niedersachsen/Bremen

Die Regio-S-Bahn Niedersachsen/Bremen soll die Attraktivitdt des SPNV in der Region Bre-
men-Bremerhaven-Oldenburg steigern. Die Abbildung 3.2 zeigt das geplante Netz.

Das Betriebsprogramm sieht einen Grundtakt von 60 Minuten vor. Eine Ausnahme bildet die
Verbindung von Bremen-Farge nach Bremen Hauptbahnhof, hier ist ein 30-Minuten-Takt
vorgesehen. Durch die Uberlagerung der Relationen Bremen — Nordenham und Bremen —
Oldenburg ergibt sich fir den Abschnitt Bremen — Hude ebenfalls eine Bedienungshaufigkeit
von zwei Fahrten je Stunde und Richtung durch die Regio-S-Bahn. Zur Hauptverkehrszeit ist
zwischen Bremerhaven-Lehe und Bremen, zwischen Verden und Bremen und zwischen
Bremen-Farge und Bremen-Vegesack ein 30-Minuten-Takt und zwischen Bremen-Vegesack
und Bremen Hauptbahnhof sogar ein 15-Minuten-Takt geplant. [08]

Fir das Regio-S-Bahn-Netz steht keine eigene Infrastruktur zur Verfigung. Dies ist ein we-
sentlicher Unterschied zu einem klassischen S-Bahn-Netz. Die vom zusatzlichen Nahverkehr
beanspruchten Fahrplantrassen stehen dem Guterverkehr nicht mehr zur Verfigung.

Die Nahverkehrsverbindung zwischen Bremen und Hamburg wird in Zukunft durch eine zu-
sétzliche Linie verbessert. Dazu werden die RegionalBahn-Linien zwischen Bremen und Ro-
tenburg (Wimme) und zwischen Tostedt und Hamburg miteinander verbunden. Dann wird
auch der Streckenabschnitt Rotenburg (Wimme) — Tostedt mit zwei Fahrten je Stunde und
Richtung im Nahverkehr befahren. [07]
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Abbildung 3.2: Geplantes Netz der Regio-S-Bahn Bremen/Niedersachsen [07]

3.1.2 Personenfernverkehr

Der am starksten von ICE-Zigen frequentierte Streckenabschnitt im untersuchten Netz ist
die Neubaustrecke von Hannover nach Wirzburg im Abschnitt von Sorsum bei Hildesheim
bis Géttingen. Hier fahren insgesamt sechs Zige pro Stunde: die ICE-Linie von Hamburg
nach Minchen, die Linie von Hamburg nach Basel bzw. Stuttgart und die Linie von Berlin
Uber Braunschweig, Frankfurt und Mannheim nach Basel bzw. Miinchen. Zwei weitere Ver-
bindungen erschlieRen das Untersuchungsgebiet im 60-Minuten-Takt. Zum einen die ICE-
Linie von Berlin nach Kdln bzw. Bonn und zum anderen die ICE-Linie von Hamburg Uber
Berlin und Leipzig nach Minchen. Der Anschluss Bremens an das ICE-Netz erfolgt im Zwei-
Stunden-Takt Uber die Linie (Hamburg)/Bremen — Hannover — Minchen. Ein ICE-2-Vollzug
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befahrt den Abschnitt zwischen Hannover und Minchen, je ein Halbzug beféahrt die Strecke
von Hannover nach Bremen bzw. von Hannover nach Hamburg.

Dem InterCity-Netz, das die Anbindung der Mittelzentren an das Fernverkehrsnetz gewéhr-
leistet, liegt ein Takt von zwei Stunden zugrunde. Im Untersuchungsgebiet fahren die Ziige
auf den Nord-Sud-Relationen zwischen Hamburg und Munster Gber Bremen und Osnabrick
sowie auf der Strecke von Hamburg nach Géttingen tuber Uelzen und Hannover, hier kommt
es durch die Uberlagerung von mehreren Linien zu einem angenaherten Ein-Stunden-Takt.
Eine weitere Nord-Sud-Verbindung stellt die Relation von Norddeich bis Munster her.

In der Ost-West-Relation verkehren tber Hannover Zige in Richtung Braunschweig/Magde-
burg bzw. in Richtung Wolfsburg/Stendal/Berlin. Westlich von Hannover werden die Stre-
ckenabschnitte in Richtung Bremen/Oldenburg bzw. Lohne/Osnabriick befahren. Am Rande
des Untersuchungsgebietes gibt es weitere IC Relationen, wie z.B. Hamburg — Berlin.

Im Zeitraum bis zum Jahr 2010, aber auch dariber hinaus, ist davon auszugehen, dass im
norddeutschen Bereich keine signifikanten Anderungen des ICE- und IC-Angebotes erfolgen.

3.2 Guterverkehr

Im nationalen und européischen Guterverkehr konkurrieren die Verkehrstrager Lkw, Eisen-
bahn, Binnenschiff und Flugzeug.
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Abbildung 3.3: Beforderte Guter im Jahr Abbildung 3.4: Verkehrsleistung im Jahr
2006 in Mio. t [09] 2006 in Mrd. tkm [09]
Gesamtmenge: 4.011,34 Mio. t Gesamtleistung: 580,76 Mrd. tkm

Der groldte Anteil am Guterverkehr wird vom Stral3engUterverkehr geleistet. Die
Abbildung 3.3 zeigt die Verteilung des Guterverkehrs in Deutschland fur das Jahr 2006. Mehr
als drei Viertel alle beférderten Guter wurden mittels Lkw transportiert. Immer wichtiger wird
aber die so genannte Verkehrsleistung, sie ist das Produkt aus der Masse der beférderten
Guter und der Transportentfernung. Der Stral3enguterverkehr, die Eisenbahn, die Binnen-
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schifffahrt und das Pipelinenetz fir Rohdl haben in Deutschland im vergangenen Jahr eine
Transportleistung von 619 Mrd. Tonnenkilometer erbracht. Die Verteilung der Leistungen der
Verkehrstrager ist der Abbildung 3.4 zu entnehmen.

Der Vergleich von beforderter Gutermenge und Transportleistung weist deutliche Unter-
schiede auf. Der Anteil an der Transportleistung des Stral3enguterverkehrs ist deutlich gerin-
ger als der Anteil an der Gutermenge, wahrend die Anteile der Eisenbahn und der Binnen-
schifffahrt deutlich zunehmen. Dies zeigt, dass die durchschnittlichen Transportentfernungen
der Transporte der Binnenschifffahrt und der Eisenbahn grof3er sind als die des StralRengu-
terverkehrs. Der Schienengiitertransport weist eine durchschnittliche Transportentfernung
von rd. 309 km auf. Es folgen die Binnenschifffahrt mit 261 km, der Stra3enguterverkehr mit
133 km und der Rohéltransport in Rohrleitungen mit 59 km.

3.2.1 Hafen-Hinterland-Verkehr

Der kombinierte Verkehr bezeichnet die Aufteilung von Transporten in eine Transportkette
von verschiedenen Verkehrstragern. Das Ziel ist es, die Vorteile der einzelnen Verkehrstra-
ger optimal miteinander zu kombinieren. Es werden generell die drei Phasen Vorlauf, Haupt-
lauf und Nachlauf unterschieden. Der Hauptlauf ist der Transport zwischen zwei Terminals
bzw. Umschlagbahnhdfen. Der Transport vom Ausgangsort zum Start-Terminal wird Vorlauf
und der Transport vom Ziel-Terminal zum Bestimmungsort wird Nachlauf genannt. Fir den
Hafen-Hinterland-Verkehr ist der kombinierte Verkehr besonders geeignet. Der Nachlauf
entfallt fur Transporte zum Hafen, da das Ziel-Terminal das Containerterminal des jeweiligen
Hafens ist. Fur Transporte in entgegengesetzter Richtung gilt das Gleiche fur den Vorlauf.
Hierdurch wachst die Konkurrenzfahigkeit des Verkehrstragers Schiene im Vergleich zur
StralRe. Die daraus resultierenden Steigerungspotenziale der Gutermenge und der Verkehrs-
leistung des kombinierten Verkehrs auf der Schiene lassen sich allerdings nur dann realisie-
ren, wenn das System Schiene eine ausreichende Leistungsfahigkeit garantiert.

Im Folgenden werden die bedeutenden Héfen an der deutschen Nordsseekiiste vorgestellt.
Sie sind die grofiten Aufkommenspunkte im Schienengtterverkehr in Deutschland. Auf der
Grundlage der geplanten bzw. in der Umsetzung befindlichen Um- und AusbaumaRhahmen
der Hafen wird die zukinftige Entwicklung des Giterverkehrsaufkommens abgeschéatzt.

3.2.2 Der Hamburger Hafen

Der Hamburger Hafen ist der grofdte deutsche Seehafen. Seine Lage im Binnenland, mehr
als 100 Kilometer von der Nordseekiste entfernt, bedingt sowohl Vor- als auch Nachteile.
Die Fahrt zum Hafen Uber die Elbe erfordert Zeit und kann nur mit geringerer Geschwindig-
keit erfolgen als die Fahrt im offenen Meer. AuRerdem kdnnen nicht beliebig grof3e Schiffe
den Hafen ansteuern, da die Fahrwassertiefe der Elbe begrenzt und zudem von der Tide
abhangig ist. Durch eine Fahrwasseranpassung soll die Elbe fur Schiffe mit einem Tiefgang
von bis zu 13,50 m tideunabhé&ngig und tideabhéangig fur nach Hamburg fahrende Schiffe mit
einem Tiefgang von 15,60 m bzw. 14,50 m in entgegengesetzter Richtung befahrbar ge-
macht werden. [23] Die Lage im Binnenland verkirzt die Transportentfernungen im Hafen-
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Hinterlandverkehr, dessen Transportkosten héher sind als die des Seetransports. Hamburg
ist mit ca. 1,75 Mio. Einwohnern die zweitgroldte Stadt Deutschlands. Die Metropolregion
Hamburg umfasst die Stadt Hamburg und 14 Landkreise in Niedersachsen und Schleswig-
Holstein. Hier leben rund vier Millionen Menschen, die fir entsprechende Nachfrage nach
Waren im unmittelbaren Umfeld des Hafens sorgen, wovon der Hafen profitiert.

Die Abbildung 3.5 zeigt die Entwicklung des Massengut- und des Stuckgutumschlags. Wéah-
rend der Massengutumschlag im betrachteten Zeitraum von 15 Jahren von knapp 33 Mio. t
pro Jahr auf 40 Mio. t pro Jahr um rd. 20 % zunahm, lag die Steigerung des Stickgutum-
schlags mit 57,2 Mio. t bzw. 200 % auf deutlich hdherem Niveau. Der Stiickgutumschlag hat
sich in 15 Jahren verdreifacht. Der wesentliche Teil des Stiickgutumschlags geschieht mittels
Container.
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Abbildung 3.5: Entwicklung des Guterum- Abbildung 3.6: Entwicklung der Anteile
schlags des Hamburger Hafens nach von Stlck- und Massengut am Gesamt-
Guterarten [10] umschlag des Hamburger Hafens [10]

Der Anteil des Massenguts am Gesamtumschlag betrug im Jahr 1990 53 %. Im Jahr 2004
und 2005 waren weniger als ein Drittel der umgeschlagenen Gilter Massenguter (siehe
Abbildung 3.6). Betrug der Anteil des Containerumschlags am Stlckgutumschlag im Jahr
1990 noch rd. 69 %, stieg dieser sog. Containerisierungsgrad stetig weiter an und erreichte
im Jahr 2005 knapp 97 %. [10]

3.2.2.1 Containerumschlag

Um die Umschlagsleistung von Containerterminals, aber auch die Kapazitat von Schiffen und
Zlgen etc. miteinander vergleichen zu kénnen, wurde die Einheit TEU eingefiihrt. TEU steht
fur ,Twenty-foot Equivalent Unit”, was wortlich tbersetzt ,Zwanzig-FuR Aquivalent Einheit*
bedeutet. Es handelt sich um einen Container mit exakt festgelegten Abmessungen gemaf

Institut flir Verkehrswesen, Eisenbahnbau und -betrieb Leibniz Universitat Hannover



Ertlchtigung des norddeutschen Eisenbahnnetzes fur den wachsenden Schienenguterverkehr Seite 16

DIN/ISO 668. Die Lange betragt 6,058 m, die Breite 2,438 m und die HOhe 2,591 m. Die
GroRRe der Container, die andere Abmessungen aufweisen, wird entsprechend umgerechnet.

Die Lange dieses Containers entspricht anndhernd 20 Fuld oder 6,096 m. Die Differenz von
3,8 cm resultiert aus der Kompatibilitdt zu den anderen genormten ContainergrofRen. Es
werden hauptséachlich 20- und 40-Fuf3-Container verwendet. Die Norm enthélt u. a. auch 10-,
und 30-FufR-Container. Die Ladnge des 40-Fuf3-Containers entspricht 12,192 m und damit
exakt 40 Ful3. Die Grundflache eines solchen Containers muss auch fur zwei 20-Ful3- oder
einen 10-Ful3- und einen 30-Ful3- oder vier 10-Fu3-Container ausreichend sein. Ein Abstand
zwischen den Containern muss vorhanden sein, um die Umschlagsvorgange der einzelnen
Container zu gewahrleisten. Dieser wurde bei der Normung auf 3 Zoll bzw. 7,6 cm festgelegt
und die Langen der 10-, 20- und 30-FuR-Container entsprechend reduziert.

Die Abbildung 3.7 zeigt die Entwicklung des Containerumschlags des Hamburger Hafens. Im
Jahr 1990 wurden knapp 2 Mio. TEU umgeschlagen. Durch stetiges Wachstum des Contai-
nerumschlags war zehn Jahre spéter bereits mehr als die doppelte Anzahl mit mehr als
4 Mio. TEU zu verzeichnen. Fir eine erneute Verdoppelung des Containerumschlags auf ein
Niveau von 8 Mio. TEU im Jahr 2005 waren nur funf Jahre erforderlich. Der Containerum-
schlag des vergangenen Jahres betrug rd. 8,9 Mio. TEU.
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Abbildung 3.7: Entwicklung des Containerumschlags des Hamburger Hafens [12, 13]

Eine Prognose des Instituts fir Seeverkehrswirtschaft und Logistik in Bremen vom Novem-
ber 2004 geht fur das Jahr 2015 von einem Containerumschlag von 18 Mio. TEU aus [13].
Dies entspriche einer Steigerung von 11 Mio. TEU gegeniiber dem Jahr 2004 bzw. einer
jahrlichen Steigerung von 8,97 %. Diese Prognose liegt dem Hafenentwicklungsplan des
Jahres 2005 [02] zugrunde. Dieser beschreibt die geplante Kapazitatsentwicklung der bereits
vorhandenen bzw. der noch in Planung befindlichen Containerterminals. Bis zum Jahr 2015
sollte eine Umschlagskapazitat von 17,7 TEU pro Jahr erreicht werden. Im Oktober 2006
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wurde von Wirtschaftssenator Gunnar Uldall offiziell bestatigt, dass der Hafen starker als
geplant ausgebaut wird. [03] Durch verschiedene MalRnahmen soll die Kapazitat im
Jahr 2015 um weitere 3,6 Mio. TEU auf 21,3 Mio. TEU gesteigert werden. Es werde fir das
Jahr 2015 mit einem Containerumschlag von 18,1 Mio. TEU gerechnet. Der Senator betonte,
dass einige Experten von einem noch starkeren Wachstum ausgingen. [03]

Im Ruckblick auf die vergangene Entwicklung, besonders die der letzten Jahre, ist ein Con-
tainerumschlag im Jahr 2015 von 18,1 Mio. TEU als realistisch zu bezeichnen. Dies wirde
einem jahrlichen Wachstum von 8,2 % entsprechen. Es ist anzunehmen, dass bereits im
Jahr 2010 die Marke von 12 Mio. TEU pro Jahr Gberschritten wird.

3.2.2.2 Entwicklung des Schienenguterverkehrs

Zurzeit verkehren taglich 190 Guterzuge zwischen dem Hamburger Hafen und dem Hinter-
land. Diese Zahl wird ansteigen. In der Vergangenheit, seit 1999, lagen die jahrlichen Zu-
wachsraten im Bahncontainerverkehr zwischen 10 und 15 %. Fir das Jahr 2015 wird mit 450
bis 500 Guterziigen gerechnet. Dies entspricht einem Zuwachs von 260 bis 310 Zigen pro
Tag. [23]

Die Verteilung des Hinterlandverkehrs auf die einzelnen Strecken ist nicht sehr ausgegli-
chen. 75 % der Belastung entfallen auf die Verbindungen von Hamburg tber Uelzen nach
Hannover und von Hamburg Uber Uelzen nach Stendal. [23] Verbindungen zur Ostsee und
Nordosteuropa machen 15 % und Verbindungen nach Westen uber die Strecke nach Bre-
men 10 % des schienengebundenen Hafen-Hinterland-Verkehrs aus. [23]

Unter der Annahme, dass die Verteilung des Verkehrs auf die Strecken sich nicht verandert,
ist mit einer zusatzlichen Belastung der Strecken Hamburg — Uelzen — Hannover bzw. Ham-
burg — Uelzen — Stendal von 232 Guterziigen pro Tag zu rechnen. Die Strecken nach Nor-
den mussen 47 Zige zusatzlich und die Strecke nach Bremen 31 Ziuge zusatzlich aufneh-
men. Fur das Jahr 2010 muss mit einer zusatzlichen taglichen Belastung der Strecken von
84, 17 bzw. 11 Guterzugen gerechnet werden, wenn die relative Steigerung gegentiber den
Vorjahren als konstant angenommen wird.

3.2.2.3 Die Hafen Bremerhaven und Bremen

Bremerhaven liegt unmittelbar an der Wesermiindung. Der Glterumschlag ist zum einen von
Containertransporten und zum anderen von Automobiltransporten gepragt. Um den Anforde-
rungen in der Zukunft gerecht zu werden, wird der Hafen durch Aus- und Umbaumaf3nah-
men der wachsenden Nachfrage nach Umschlagskapazitat angepasst. Mit einem finanziellen
Aufwand von ca. 500 Mio. Euro wird das vorhandene Container-Terminal um einen weiteren
Abschnitt vergré3ert. Nach der Fertigstellung werden ca. 90 Hektar Hafenflache zusatzlich
zur Verfugung stehen. Der neu gebaute Kajenabschnitt von 1681 m wird Platz fur vier Liege-
platze fiur Grol3containerschiffe bieten. Der erste dieser vier Liegeplatze wurde am
20.10.2006 in Betrieb genommen. Die Planungen gehen davon aus, dass die drei weiteren
Liegeplatze bis April 2008 zur Verfigung stehen. Der gesamte Container-Terminal inkl. der
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bereits in Betrieb befindlichen Teile verfigt dann tber eine Umschlagskapazitat von jahrlich
7 Mio. TEU. [15]

Bremen liegt im Binnenland. Der Hafen ist von See aus uber die Weser zu erreichen, die nur
eine begrenzte Wassertiefe aufweist. Bremen ist fir grol3e Schiffe nicht zu erreichen. Der
Container- und der Automobilumschlag werden fast ausschlieRlich tGber Bremerhaven abge-
wickelt.

3.2.2.4 Containerumschlag

Der Hafenspiegel des Jahres 2005 [14] enthalt Daten zur Entwicklung der Bremischen H&-
fen. Der Containerumschlag der Bremischen Hafen stieg von 0,46 Mio. TEU im Jahr 1976
auf 3,74 Mio. TEU im Jahr 2005. Dies entspricht einer Zunahme von 3,28 Mio. TEU
bzw. 713 %. Die Abbildung 3.8 zeigt den zeitlichen Verlauf des Containerumschlags.
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Abbildung 3.8: Entwicklung des Containerumschlags der Bremischen Hafen [14]

Gleichzeitig zeigt das Diagramm die Entwicklung der Anteile Bremens und Bremerhavens
am gesamten Containeraufkommen der Bremischen Hafen. Es ist deutlich zu erkennen,
dass sich der Containerumschlag heute auf den Hafen Bremerhaven konzentriert hat.

Fur Bremerhaven ist eine stetige Zunahme des Verhdltnisses der Menge der Container in
TEU zu der absoluten Anzahl der Container zu beobachten wie die Tabelle 3.1 zeigt. Dies
bedeutet, dass der Anteil der gréReren Container stetig zunimmt. Der Zeitbedarf fir das Be-
und Entladen eines Schiffs, eines Zugs oder eines Lkws ist abhangig von der Anzahl der
Container, nicht von deren Gré3e, da die Containerbriicken oder Van-Carrier jeweils nur ei-
nen Container gleichzeitig aufnehmen kdnnen. Mit zunehmendem Anteil gro3erer Container
steigt die Umschlagsleistung.
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Tabelle 3.1: Entwicklung des Verhéltnisses der Anzahl der Container in TEU und der absolu-
ten Anzahl fir Bremerhaven [14]

Jahr 1990 1995 2000 2005
Anzahl der Container 646.336 905.372 1.632.661 2.188.729
Container in TEU 1.029.180 1.450.807 2.721.037 3.698.681
TEU / Container 1,59 1,60 1,67 1,69

Die Kapazitatsgrenze des gesamten Containerterminals von 7,0 Mio. TEU wird je nach wei-
terer Entwicklung frihestens im Jahr 2010 erreicht. Gegenluber den im Jahr 2005 umge-
schlagenen rd. 3,7 Mio. TEU waére dies eine Steigerung um 3,3 Mio. TEU.

Der Containerumschlag in den Hafen Bremen und Bremerhaven lag bei 3,74 Mio. TEU im
Jahr 2005. Der Anteil des Hafen-Hinterland-Verkehrs am Gesamtumschlag lag bei
1,45 Mio. TEU oder rd. 39 %. Von diesen 1,45 Mio. TEU wurden ca. 520.000 TEU auf der
Schiene transportiert. [20] Der Anteil des Hafen-Hinterland-Verkehrs des Verkehrstragers
Schiene betragt 35,8 %. Unter der Annahme, dass im Jahr 2010 dieser Anteil gleich bleibt,
ergeben sich Steigerungen von bis zu 459.000 TEU gegentiber 2005 fiir den Schienengtiter-
verkehr. Bei einer Kapazitat je Zug von 92 TEU ergibt sich ein zusétzlicher Bedarf von bis zu
4.990 Guterzugen pro Jahr bei voller Ausnutzung der Kapazitat samtlicher Zige. Unter der
Annahme, dass durchschnittlich nur 75 % der zur Verfugung stehenden Kapazitat je Zug
ausgenutzt werden, steigt der zusatzliche Bedarf an Guterziigen im Jahr 2010 gegenuber
2005 auf 6.653 Zlige pro Jahr. Dies entspricht durchschnittlich 18 Ziigen taglich. Zukunftig ist
davon auszugehen, dass sich der Anteil des Schienengiterverkehrs am Hafen-Hinterland-
Verkehr zunimmt. Fir das Jahr 2015 sind 40 bis 50 zusatzliche tagliche Guterziige durchaus
realistisch.

3.2.2.5 Automobilumschlag

Der Hafenspiegel [14] enth&lt auch Daten zum Automobilumschlag. Wahrend sich der Auto-
mobilumschlag Anfang der 90er Jahre des vergangenen Jahrhunderts recht konstant um ein
Niveau von 750.000 Automobilen pro Jahr bewegte, folgte daraufhin eine deutliche Wachs-
tumsphase. Im Jahr 2005 wurden 1,65 Mio. Automobile umgeschlagen, wie die
Abbildung 3.9 zeigt.
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Abbildung 3.9: Automobilumschlag der Bremischen Hafen in den 1990 bis 2005 [14]

Zum Be- und Entladen der Autotransportschiffe werden die Automobile von Fahrern Uber
eine Rampe aus dem bzw. in das Schiff gesteuert. Die H6he der Rampe und der damit ver-
bundene Winkel der Rampe lassen sich nicht beliebig verandern. Um einen tideunabhéangi-
gen Automobilumschlag zu gewéhrleisten, findet dieser nicht im AulR3enhafen, sondern im
Binnenhafen statt.

Ausgehend von dem Automobilumschlag im Jahr 2005 mit 1,65 Mio. Kraftfahrzeugen ergibt
sich bei einer jahrlichen Steigerung von 7,5 % im Jahr 2010 eine Menge von 2,37 Mio. Kfz
und im Jahr 2015 eine Menge von 3,40 Mio. Kfz, was einer Zunahme von 0,72 bzw.
1,75 Mio. Kfz entspricht. Die Annahme eines jahrlichen Wachstums des Automobilumschlags
von 7,5 % erscheint auf den ersten Blick recht optimistisch. Das erwartete Wachstum des
Automobilumschlags stellt daher zusatzliche Anforderungen an die Transportkapazitat des
Schienengiterverkehrs.

3.2.3 Der Hafen Wilhelmshaven

Der Hafen Wilhelmshaven ist zurzeit der einzige Tiefwasserhafen Deutschlands. Schiffe mit
einem Tiefgang von bis zu 20,0 m, kdnnen den Hafen nach kurzer Revierfahrt erreichen. [16]
Unabhangig von der Tide kdnnen Schiffe mit einem Tiefgang von bis zu 16,50 m den Hafen
erreichen. [16] Wilhelmshaven ist Standort einer Raffinerie. Auerdem beginnen hier zwei
Pipelines. Die Nord-West Olleitung (NWO) hat eine Lange von 391 km und dient der Versor-
gung von vier Raffinerien in Lingen, Gelsenkirchen und Wesseling bei Koln. Die Nord-
deutsche Olleitung verbindet Wilhelmshaven mit Hamburg. Der Giterumschlag des Hafens
ist gepragt vom Import von Rohél sowie dem Export von Mineraldlerzeugnissen wie Benzin,
Dieselkraftstoff oder Heizdl, wie Abbildung 3.10 zeigt.
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Abbildung 3.10: Guterumschlag Wilhelmshaven im Jahr 2005 [17]

Das Kohlekraftwerk Wilhelmshaven wird hauptsachlich durch den Hafen mit Kohle versorgt.
Es wurden im Jahr 2005 1,61 Mio. t Kohle umgeschlagen. Neben Rohél, Mineral6lerzeugnis-
sen und Kohle wurden 2,23 Mio. t andere Guter umgeschlagen, was einem Anteil von weni-
ger als 5 % entspricht. Durch den grof3en Anteil der vor Ort verarbeiteten oder durch Rohrlei-
tungen transportierten Guter ist das Aufkommen an Hafen-Hinterland-Verkehr in Bezug zur
umgeschlagenen Gutermenge sehr gering. Dies wird sich nach der Inbetriebnahme des Ja-
deWeserPorts (siehe 3.2.4) andern.

3.2.4 Der JadeWeserPort

Die Prognosen zum Containerumschlag weisen weiteres Wachstum aus. Um diesen Ent-
wicklungen gerecht zu werden, wurde ein Standort fur ein neues Container-Terminal an der
deutschen Nordseekiste erforderlich. Zum einen muss dieser Standort eine gute seeseitige
Verkehrsanbindung bieten, zum anderen mussen die landseitigen Verkehrsanbindungen den
Anforderungen entsprechen. Die Wabhl fiel auf den Standort Wilhelmshaven. Die Lander Nie-
dersachsen und Bremen werden dort den sog. JadeWeserPort errichten und bis zum Jahr
2009 bzw. 2010 in Betrieb nehmen.

Das Fahrwasser zum Olhafen in Wilhelmshaven wird auch fiir die seeseitige Zufahrt zum
JadeWeserPort genutzt. Durch die Anforderungen der Tankschiffe an die Abmessungen des
Fahrwassers, wie im vorherigen Abschnitt erwéhnt, kdnnen Schiffe mit einem Tiefgang von
bis zu 16,50 m den Hafen Wilhelmshaven unabhéngig von den Gezeiten ansteuern. Fir den
JadeWeserPort sind daher nur Anpassungen im unmittelbaren Hafenbereich erforderlich. Die
grofdten zurzeit im Einsatz befindlichen Containerschiffe konnen den neuen Hafen voll bela-
den erreichen. Das Containerschiff Emma Maersk der Reederei Maersk Line verfugt nach
Angaben der Reederei Uber eine Kapazitat von 11.000 TEU. Inoffizielle Schatzungen gehen
von einer Kapazitat von 13.000 oder gar 14.500 TEU aus. Es ist unwahrscheinlich, dass in
einem Hafen ein Umschlag der gesamten Container stattfindet. Die heute im Liniendienst
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fahrenden Containerschiffe laufen meist mehrere Hafen an. Bestimmte Kapazitaten sind ei-
nem Hafen zugeordnet. Die gute seeseitige Verbindung lasst die Vermutung zu, dass bei
anhaltendem Wachstum des Containerumschlags der JadeWeserPort nach seiner Erdffnung
grolRere Containerumschlagsmengen verzeichnen wird.

Die Kapazitat wird von der mit der Realisierung beauftragten Gesellschaft mit 2,70 Mio. TEU
angegeben. Eine Kajenlange von 1725 m ermdglicht vier Liegeplatze fur GroRcontainerschif-
fe. Insgesamt 290 Hektar Land werden durch Aufspilung neu gewonnen. Davon sind
120 Hektar fur die eigentlichen Terminalanlagen und 170 Hektar als Logistik-, Industrie- und
Gewerbeflache vorgesehen. Zusatzlich stehen daran angrenzend weitere 400 Hektar zur
Verflgung.

Der JadeWeserPort weist gentigend Abstand zu den benachbarten Hafenanlagen auf. Durch
weitere Aufspilungen kann weiteres Land gewonnen und die Hafenflachen und die Lange
der Stromkaje vergroRert werden. Mit einer Erweiterung ist wahrscheinlich erst in fernerer
Zukunft zu rechnen. Abhangig ist diese im Wesentlichen von der Entwicklung des Container-
umschlags nach der Eréffnung. Dieser wird auch von der Qualitat der Hinterland-Verbindung
des Hafens beeinflusst.

Die Anbindung an das Uberregionale Stral3ennetz erfolgt Gber die Autobahn A29; die nachst-
gelegene Anschlussstelle ist weniger als fiinf Kilometer entfernt. Zusammen mit den anderen
Autobahnen im norddeutschen Bereich besteht fir den Stralenglterverkehr eine gute An-
bindung des Hafens an das Hinterland. Der Anschluss an das Schienennetz erfolgt tber die
Bahnstrecke Oldenburg — Wilhelmshaven.

3.2.5 Andere Hafen an der deutschen Nordseekiiste

Die Hafen-Hinterland-Verkehre der weiteren Seehdfen im Untersuchungsgebiet Emden,
Leer, Papenburg, Oldenburg, Brake, Nordenham, Cuxhaven und Stade werden nicht explizit
untersucht, aber bei der Belastung der entsprechenden Strecken bertcksichtigt. Der Gu-
terumschlag dieser acht Hafen lag im Jahr 2004 bei 19,2 Mio. t. [21] Der Guterumschlag der
groRten Hafen Hamburg, Bremen, Bremerhaven und Wilhelmshaven betrug im gleichen Zeit-
raum 211 Mio. t. [21] und damit nahezu die elffache Menge der acht kleineren Seehéfen.

3.2.6 Fazit zu der Entwicklung des Hafen-Hinterland-Verkehrs

Die separate Betrachtung einzelner Strecken bzw. einzelner Streckenabschnitte zur Beurtei-
lung der Hafen-Hinterland-Anbindung eines Hafens ist nicht sinnvoll. Die raumliche Nahe der
Hafen bedingt die Uberlagerung der Verkehrsstrome. Die Ausgangspunkte bzw. die Ziele im
Hinterland der Verkehre lassen sich nicht einem Hafen zuordnen. Die Ladung der Schiffe
beeinflusst die Nachfrage der verschiedenen Verbindungen. Zwischen den von den Héafen
weiter entfernten Umschlagsbahnhofen besteht nicht nur jeweils eine Verbindung zu einem
Hafen, sondern meistens mehrere. Dadurch kommt es zu weiteren Uberlagerungen.

Die Bundesverkehrswegeplanung sieht mehrere Mal3inhahmen zur Verbesserungen der Ha-
fen-Hinterland-Verbindungen der deutschen Seehafen an der Nordseekiiste vor, allerdings
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konnen durch die Realisierung der vorgesehenen MafRnahmen nicht samtliche schon beste-
henden bzw. durch Zunahme des Schienenguterverkehrs sich in Zukunft entwickelnden
Engpasse beseitigt werden.

Es missen Ergédnzungen bzw. Alternativen zum Bundesverkehrswegeplan entwickelt wer-
den. Bei Aufstellung des letzten BVWP war die dynamische Entwicklung der Hafen nicht ab-
sehbar. Es ist zu prifen, welche Moéglichkeiten bestehen, die fur den Schienenverkehr vor-
gesehenen finanziellen Mittel optimal einzusetzen. Dies ist umso notwendiger, da die finan-
ziellen Mittel &uf3erst knapp sind und die Realisierung der Mal3nahmen aus dem BVWP lan-
ge Zeit in Anspruch nehmen wird, die MaRnahmen fir den Hafen-Hinterland-Verkehr aber
kurzfristig notwendig sind. Grof3projekte nehmen in der Realisierung einen langen Zeitraum
in Anspruch und entwickeln ihre Wirkung erst dementsprechend spat. Was wiinschenswert
ware, sind Malinahmen, die stufenweise zu einer Steigerung der Leistungsfahigkeit flihren.
Eine erste Stufe sollte bereits 2010 wirksam werden, da spatestens dann die vorhandene
Schieneninfrastruktur an ihre Kapazitatsgrenze stoft.
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4  EntwicklungsmalRnahmen im Schienennetz gemafl BVWP

Die Bundesverkehrswegeplanung ist durch den Bundesverkehrswegeplan 2003 (BVWP) fir
den Zeitraum vom Jahr 2001 bis zum Jahr 2015 beschrieben. Die Vorhaben zum Ausbau der
Bundesschienenwege, der Bundesfernstrallen und der Bundeswasserstralen werden an-
hand ihrer Dringlichkeit in jeweils zwei Gruppen aufgeteilt: Zum einen die Vorhaben des vor-
dringlichen Bedarfs und zum anderen die Vorhaben des weiteren Bedarfs. Das Unterschei-
dungskriterium, welches der Einteilung zugrunde liegt, ist die Finanzierbarkeit bis zum
Jahr 2015. Die Aufnahme bzw. die Wiederaufnahme der Projektplanung der Vorhaben des
~Weiteren Bedarfs" ist nur in begriindeten Einzelfallen nach der Zustimmung des Bundesmi-
nisteriums far Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS) zulassig.

Die nachfolgend beschriebenen Ausbau- und Neubauprojekte sowie die gemachten Anga-
ben zu den Kosten, den zu erwartenden Fahrzeitreduzierungen, dem Projektstand etc. sind
dem Bericht zum Ausbau der Schienenwege 2006 [18] entnommen. Es werden ausschliel3-
lich die Projekte des vordringlichen Bedarfs vorgestellt und bewertet, die das norddeutsche
Eisenbahnnetz betreffen. Werden im Folgenden keine Daten zum geplanten Baubeginn und
zur geplanten Inbetriebnahme gemacht, sind diese noch nicht festgelegt.

4.1 Stelle —Luneburg

Der Abschnitt Stelle — Liineburg ist ein Teil der Strecke 1720, die von Lehrte tber Celle —
Uelzen — Liuneburg — Hamburg-Harburg nach Cuxhaven fuhrt. Der Abschnitt Celle — Uelzen
— Luneburg — Stelle wird von Ziigen des Personennah- und Personenfernverkehrs und des
Guterverkehrs gemeinsam genutzt und ist bereits heute hoch belastet (s. Kap.2.2). Die er-
heblichen Geschwindigkeitsunterschiede, besonders zwischen Personenfernverkehr und
Guterverkehr, und die ungtinstige Zugfolge wirken sich negativ auf die Leistungsfahigkeit
aus. Dies gilt besonders fur den Abschnitt Stelle — Luneburg durch die hier zuséatzlich stiind-
lich verkehrende Regionalbahn zwischen Lineburg und Hamburg-Harburg.

Der BVWP strebt eine Erh6hung der Kapazitat der Verbindung zwischen Hamburg und Han-
nover an. Daher soll der Engpass Stelle — Lineburg beseitigt werden, um die dort vorhande-
ne hohe Zugbelegung und die Verspatungsanfalligkeit zu verringern. Dies soll erreicht wer-
den durch den Bau eines dritten Streckengleises mit einer Entwurfsgeschwindigkeit von
160 km/h und die Modernisierung der vorhandenen Sicherungstechnik. Die Stellwerke Win-
sen (Luhe), Radbruch und Bardowick sollen durch elektronische Stellwerke ersetzt werden.
In Stelle und Luneburg sollen die vorhandenen Spurplanstellwerke den neuen Gegebenhei-
ten angepasst werden. Die Streckenlange des neuen Gleises betragt 27,3 km. Fiur das ge-
samte Vorhaben sind Kosten von 230 Mio. Euro veranschlagt.
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Abbildung 4.1: Ausbaustrecke Stelle — Lineburg [18]

Im Jahr 2007 soll mit den Bautatigkeiten begonnen werden, die Inbetriebnahme soll jedoch
erst im Jahr 2012 erfolgen.

4.1.1 Beurteilung der Mainahme

Dieses Vorhaben ist generell sehr positiv zu bewerten, weil es zur Kapazitatssteigerung bei-
tragt. Einige Anderungsmaglichkeiten sind aber unter den Aspekten der Nachhaltigkeit und
der Wirtschaftlichkeit zu bedenken.

Der Abschnitt Stelle — Luneburg ist zusammen mit den Abschnitten Celle — Uelzen und Uel-
zen — LUneburg der einzige Bereich des deutschen Schienennetzes auf dem sowohl Perso-
nenzige mit bis zu 200 km/h wie auch Guterziige mit Radsatzlasten von bis zu 25t fahren.
Durch diese Randbedingungen wird das ganzlich unterschiedliche fahrdynamische Verhalten
der Zugtypen klar.

Es ist sinnvoll, schnellen Personenverkehr und langsamen Giuterverkehr zu trennen. Die
nach dem Ausbau zur Verfigung stehenden drei Streckengleise kdnnen die Trennung je-
doch nicht vollstéandig leisten, auRerdem ist der Abschnitt in Relation zur Verbindung Stelle —
Celle recht kurz. Die MaRnahme muss als erster Schritt gesehen werden. Bezogen auf die
Gesamtstrecke erhdht sich die Kapazitat nur um ca. 15 %.

Wie dargestellt, ist fur den Streckenabschnitt Stelle — Uelzen bis zum Jahr 2010 bzw. 2015
mit einer Zunahme der taglichen Guterzugfahrten von 143 auf 227 bzw. 375 zu rechnen. Die
Kapazitat ist fir 232 zuséatzliche Zugfahrten nicht ausreichend.
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4.2 Die Y-Trasse

Die Abbildung 4.2 zeigt den geplanten Verlauf der Y-Trasse. Es ist deutlich zu erkennen,
dass die Y-Trasse nicht die Knoten Hannover, Hamburg und Bremen direkt, sondern die be-
reits bestehenden Strecken zwischen diesen Stadten miteinander verbindet. Der Bahnhof
Hannover wird Uber den Abschnitt Hannover — Isernhagen der Strecke Hannover — Celle
erreicht. Zugfahrten aus und nach Hamburg werden tber den Anschnitt Lauenbriick — Buch-
holz — Hamburg geflihrt. Fir den Netzknoten Bremen erfolgt die Anbindung Uber den Stre-
ckenabschnitt Langwedel — Bremen.
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Abbildung 4.2: Verlauf der Y-Trasse [18]
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Die ,Y-Trasse" in derzeitiger Planung umfasst den Neubau einer zweigleisigen Hochge-
schwindigkeitsstrecke von Isernhagen nach Lauenbriick, den zweigleisigen Ausbau der
Strecke Langwedel — Uelzen im Abschnitt Langwedel — Visselhévede und den Bau einer
Verbindungskurve von der Neubaustrecke zur Ausbaustrecke nach Visselhdvede. Das Ziel
dieser MaRRnahme ist die Reduzierung der Fahrzeiten im Personenfernverkehr zwischen
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Hamburg und Hannover bzw. zwischen Bremen und Hannover. Als weiterer Nutzen dieser
Mafl3nahme ergibt sich eine Erhéhung der Kapazitat zwischen Hannover und Hamburg bzw.
zwischen Hannover und Bremen, da die vorhandenen Strecken vom schnellen Personen-
fernverkehr entlastet werden und somit eine Entmischung von Verkehren mit sehr unter-
schiedlichen Geschwindigkeiten stattfindet. Welche Kapazitatsgewinne sich ergeben, wird
spater aufgezeigt.

Die Entwurfsgeschwindigkeit der Neubaustrecke betragt 300 km/h, die der Ausbaustrecke
160 km/h. Fir die Realisierung der 92 Kilometer Neubaustrecke, den Ausbau von 22 Kilome-
tern der Strecke von Langwedel nach Uelzen und dem Bau der zweigleisigen Verbindungs-
kurve sind Gesamtkosten von 1,284 Mrd. Euro veranschlagt.

4.2.1 Nutzung der Y-Trasse durch den Personenverkehr

Hannover und Hamburg sind durch drei ICE-Linien verbunden. Die Linien 20 (Hamburg —
Basel) und 22 (Hamburg — Stuttgart) verkehren im Zwei-Stunden-Takt. Im Abschnitt Ham-
burg — Mannheim erganzen sich beide Linien zu einem Ein-Stunden Takt. Die Linie 25 zwi-
schen Hamburg und Minchen fahrt stindlich. Die stiindlich verkehrenden InterCity-Zlge
werden wegen der Anbindung der Stadte Celle, Uelzen und Liineburg an das Fernverkehrs-
netz nicht die Y-Trasse befahren. Auch die Ziige des Nahverkehrs werden ihren bestehen-
den Laufweg beibehalten.

Die Fernverkehrsverbindung zwischen Bremen und Hannover bilden eine ICE- und eine
IC-Linie, deren Zwei-Stunden-Takte so aufeinander abgestimmt sind, dass sie sich zu einem
Ein-Stunden-Takt ergdnzen. Wahrend die ICE-Zlige ohne Halt fahren, gewdahrleisten die
IC-Zlige die Anbindung der Stadte Nienburg(Weser) und Verden(Aller) an das Fernverkehrs-
netz. Es ist mit einer Verlagerung des ICE-Verkehrs auf die Y-Trasse zu rechnen, wahrend
die IC-Zuge genau wie die Zuge des Nahverkehrs ihren bestehenden Laufweg beibehalten
werden.

Der Abschnitt der Y-Trasse von Isernhagen bis Visselhdvede wird von drei Personenziigen
je Stunde und Richtung befahren und der Abschnitt von Visselhdvede bis Lauenbrick von
zwei Zugen je Stunde und Richtung.

4.2.1.1 Fahrzeitgewinne des Personenverkehrs

Die Fahrzeit von Hannover nach Hamburg soll um dreizehn Minuten von 69 Minuten auf
56 Minuten reduziert werden. Zwischen Hannover und Bremen wird eine Verkirzung der
Fahrzeit von 54 Minuten auf 46 Minuten erwartet. Die im aktuellen Fahrplan ausgewiesenen
Fahrzeiten sind jedoch héher als 69 bzw. 54 Minuten. Es ist davon auszugehen, dass es sich
bei den in dem Bericht zum Ausbau der Schienenwege genannten Fahrzeiten um die techni-
schen Fahrzeiten der ohne Halt verkehrenden ICE-Ziige handelt. Bei Ansatz der Ublichen
Fahrzeitzuschlage, die bei der Fahrplankonstruktion notwendig sind, um kleine Verspatun-
gen abzufangen, werden bei der Fahrplankonstruktion nach der Fertigstellung der Y-Trasse
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Fahrzeiten zwischen Hannover und Hamburg von 61 bzw. 60 Minuten und zwischen Hanno-
ver und Bremen von 50 bzw. 51 Minuten ermittelt.

Durch eine Reduzierung der Fahrzeitzuschlage lieRe sich die im Fahrplan ausgewiesene
Fahrzeit auf weniger als eine Stunde reduzieren. Hierbei wiirden aber die Ziige verspa-
tungsanfalliger.

Zu Kklaren ist noch, ab wann Zige mit einer Maximalgeschwindigkeit von 300 km/h zur Verfu-
gung stehen. Die einzige Bauart der DB, die diese Geschwindigkeit fahren kann, ist auf an-
deren Strecken fest eingebunden.

4.2.2 Nutzung der Y-Trasse durch den Giterverkehr

Die Neubaustrecke ist nach dem Trassenpreissystem der DB Netz AG [22] der Kategorie
.Fernverkehrsstrecke Fplus* zuzuordnen ist. Die bestehende Strecke von Hamburg nach
Hannover gehdrt zur Kategorie ,Fernverkehrsstrecke F2“. Der Trassenpreis inkl. Auslas-
tungsfaktor der Neubaustrecke von 9,48 Euro je Kilometer entspricht rd. 284% des Preises
der bestehenden Strecke von 3,34 Euro je Kilometer. Dieser finanzielle Mehraufwand rech-
net sich nur flr hochwertige Giter. Aul3erdem weist die Anbindung der Y-Trasse fur den Gi-
terverkehr an das vorhandene Schienennetz Mangel auf, wie der folgende Abschnitt verdeut-
licht. Mdglichkeiten, diese Schwachstellen mit vertretbarem Aufwand zu beseitigen, werden
im Abschnitt 4.2.4 dargestellt.

Fur Guterzuge bedeutet die Nutzung der Y-Trasse folgende Schwierigkeiten:

e Anbindung Hamburger Hafen: Die Nutzung der Y-Trasse ist erst nach Fahrt tber
ca. 50 km auf vorhandenen Strecken mdglich, die bereits eine durchschnittliche Be-
lastung aufweisen. D. h. eine echte Kapazitatserhohung ist nicht gegeben.

e Anbindung der Bremischen Hé&fen: Die Nutzung der Y-Trasse ist erst nach Fahrt
durch den hoch belasteten Knoten Bremen maglich, d. h. eine Kapazitatserhéhung ist
nicht gegeben.

¢ Anbindung im Raum Hannover: Die Strecke mindet in die Personenzugstrecke Celle
- Hannover.

4.2.2.1 Anbindung Hamburgs an die Y-Trasse

Der Anschluss der Neubaustrecke an den Knoten Hamburg erfolgt Uber die bestehende
Strecke zwischen Bremen und Hamburg im Bereich des Bahnhofs Lauenbrick (siehe
Abbildung 4.2). Die Verbindung zwischen Lauenbriick und Buchholz in der Nordheide ist
dreigleisig ausgebaut und mit LZB ausgestattet. Die Streckenhtchstgeschwindigkeit der
dreigleisigen Strecke betragt im gesamten Abschnitt 200 km/h mit Ausnahme des unmittel-
baren Umfelds des Bahnhofs Buchholz. Von dort aus fiihren zwei zweigleisige Strecken wei-
ter in Richtung Hamburg-Harburg (Personenverkehr) und zum Rangierbahnhof Maschen
(Guterverkehr).
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Fur die Leistungsfahigkeit entscheidend sind die Bahnhéfe Lauenbriick und Buchholz. Die
Planungen der Y-Trasse geben keine Auskunft dartber, ob die Einfadelung der Neubaustre-
cke in die bestehende Strecke bei Lauenbrick héhengleich oder hohenfrei erfolgen soll. Es
wird angenommen, dass eine héhengleiche Einfaddelung vorgesehen ist.

Der Bahnhof Buchholz lasst nur hthengleiche Zugkreuzungen zu. Der Bau eines Uberwer-
fungsbauwerks ist nicht vorgesehen. Der Zustand der Infrastruktur bedingt den Ausschluss
von gleichzeitig stattfindenden Zugfahrten aus Richtung Maschen und Zugfahrten in Rich-
tung Hamburg-Harburg. Das bedeutet, dass Personenziige in Richtung Hamburg und Guter-
zlige aus Richtung Maschen sich gegenseitig behindern. Durch den Vorrang des Personen-
verkehrs werden diese Beeinflussungen sich hauptsachlich zu Lasten des Guterverkehrs
auswirken. Nach der Inbetriebnahme wirden zuséatzlich 2 ICE-Ziige pro Stunde und Rich-
tung den zweigleisigen Abschnitt Buchholz - Hamburg-Harburg passieren, d. h. alle ICE-
Verbindungen Hamburgs wirden nur noch Uber eine Strecke verkehren. Zu bedenken ist die
Lage Hamburgs am Rand des ICE-Netzes, die aufgrund des vorangegangenen langen
Laufwegs im Netz eine hohe Verspatungsanfalligkeit der nach Hamburg fahrenden ICE-Zlge
bedingt.

Die Realisierung der Y-Trasse wird sich durch die beschriebenen Konflikte in den Bereichen
Lauenbrick und Buchholz sogar negativ auf den Guterverkehr zwischen Hamburg und Bre-
men bzw. Hamburg und dem Ruhrgebiet auswirken kénnen.

4.2.2.2 Anbindung Bremens an die Y-Trasse

Der ,Bremer Ast* der Y-Trasse, die Strecke von Visselhfvede nach Langwedel, wird von
einem ICE je Stunde und Richtung befahren. Als Teil der Strecke Langwedel — Uelzen héangt
die Belastung dieses Streckenabschnitts auch von der Ertlichtigung der gesamten Strecke
ab. Die derzeit eingleisige, nicht elektrifizierte Nebenbahn wirde durch die Realisierung der
geplanten Elektrifizierung der Strecke eine deutliche Attraktivitatssteigerung fir den Gulter-
verkehr aus dem Raum Bremen, Bremerhaven und Wilhelmshaven erfahren.

Auch die Anbindung der Y-Trasse an den Knoten Bremen ist nicht problemlos. Die hierfur
vorgesehene Strecke Bremen — Langwedel wird von Personenziigen wie Guterziigen ge-
nutzt. Nach der Inbetriebnahme des Containerterminals in Wilhelmshaven wird die Strecke
fur den Guterverkehr der wichtigste Bestandteil der Hinterlandanbindungen vor allem fir
Verkehre in Richtung Studen und Osten sein. Der Personenverkehr wird durch die direkte
ICE-Verbindung (Uber die Y-Trasse) bei gleichzeitigem Beibehalten der im Zwei-Stunden-
Takt verkehrenden IC-Linie (Uber die Altstrecke) eine zuséatzliche Belastung des Streckenab-
schnitts verursachen.

4.2.2.3 Anbindung Hannovers an die Y-Trasse

Die Anbindung der Y-Trasse im Raum Hannover wirde fur den Guterverkehr eine Fahrt
durch Hannover Hauptbahnhof bedeuten. Dieser stellt ein gravierendes Hindernis dar. Die
Gleise sind fiir Personenziige ausgelegt, deren maximale Lange 410 Meter betragt. Ein Gu-
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terzug, dessen Lange einschliellich Triebfahrzeug bzw. Triebfahrzeugen maximal
750 Metern betragen darf, kann bei einem betrieblichen Halt die Ein- und Ausfahrt der ande-
ren Zige blockieren. Wie die Abbildung 4.3 zeigt, missen samtliche Zugfahrten aus Rich-
tung oder in Richtung Isernhagen, wo die Neubaustrecke an das bestehende Streckennetz
angeschlossen werden soll, den Hauptbahnhof passieren. Zlge, die in Richtung Lehrte fah-
ren oder aus Lehrte kommen, missten die gesamte Strecke von Isernhagen Uber den
Hauptbahnhof bis Lehrte die flr den Personenverkehr vorgesehenen Gleise benutzen. Auch
fur die anderen Fahrtrichtungen muss der Hauptbahnhof durchfahren werden.
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Abbildung 4.3: Anschluss der Y-Trasse an den Knoten Hannover [06]

Eine Alternative zur Durchfahrung von Hannover Hbf ist der Fahrtrichtungswechsel in Han-
nover-Hainholz. Die notwendige Bremsprobe und der dafiir erforderliche Personal- und Zeit-
aufwand verbieten eine Diskussion dieser Variante.

Eine finanziell wie technisch aufwendige Losung zur Umfahrung des Hauptbahnhofs ist der
Bau einer Verbindung von der Strecke aus Richtung Celle zur Guterumgehungsbahn, wie in
Abbildung 4.4 dargestellt. Die notwendige Kreuzung zweier S-Bahn- und einer Fernbahn-
strecke kann nur hohenfrei erfolgen, da ansonsten eine massive Reduzierung der Leistungs-
fahigkeit der Strecken erzeugt wirde. Um die Befahrbarkeit einer solchen Verbindungskurve
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fur Guterzige zu gewdhrleisten, muss die Neigung der Strecke begrenzt werden. Es erge-
ben sich daraus entsprechende Entwicklungslangen der Zufahrten zu den Uberwerfungs-
bauwerken, um die notwendige Hohendifferenz zu erreichen. Eine politische Durchsetzbar-
keit wird nicht gesehen.

Celle /

@1";‘2’{3 Soltau |
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Abbildung 4.4: Moglichkeit zur Verbesserung der Anbindung der Y-Trasse im Bereich Han-
nover fir den Guterverkehr [06]

4.2.3 Zusammenfassende Bewertung

Zusammenfassend lasst sich feststellen, dass die Realisierung der Y-Trasse sowohl Vor- als
auch Nachteile mit sich bringen wirde. Durch Verlagerung des Personenfernverkehrs auf die
Y-Trasse werden ca. 70 Trassen fur den Guterverkehr auf der Verbindung Celle — Stelle ver-
fugbar. Hiermit kdnnen die prognostizierten Mehrverkehre allerdings nicht bedient werden.
Eine zeitliche Entmischung bringt nur wenige Trassen fir den Guterverkehr in der Nacht,
allerdings mit den oben beschriebenen betrieblichen Schwierigkeiten. Die Nachteile, die aus
den gegenwartigen Planungen resultieren, lassen sich durch bauliche MaRRnahmen im Be-
reich der Zulaufstrecken auf ein Minimum reduzieren, wie im folgenden Abschnitt aufgezeigt
wird.
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4.2.4 Optimierungsmoglichkeiten der Y-Trasse

Die derzeitigen Planungen der Y-Trasse weisen einige Schwachstellen auf, die besonders
die zuséatzlichen Kapazitaten fur den Guterverkehr der Y-Trasse begrenzen. Durch eine An-
passung der Planungen im Bereich der Zulaufstrecken zur Y-Trasse sind deutliche Kapazi-
tatssteigerungen zu erzielen. Vor dem Hintergrund des Zeitbedarfs bis zur Inbetriebnahme
der Y-Trasse und des zu unterstellenden Wachstums des Schienengtiterverkehrs sind diese
Anderungen der Planungen unbedingt zu berticksichtigen.

Um die Problematik des Anschlusses der Y-Trasse im Raum Hannover an das Schienennetz
zu umgehen, missen mindestens zwei Verbindungskurven gebaut werden, die eine direkte
Fahrt von der Y-Trasse nach Lehrte und in der Gegenrichtung ermdglichen. Eine Weiterfahrt
ab Lehrte ist dann zu den Nord-Sudstrecken sudlich Hannovers bzw. Hildesheims oder aber
auch in ostlicher Richtung moglich, ohne den Hauptbahnhof Hannover durchfahren zu mus-
sen. Den Anforderungen des Guterverkehrs genigt eine Trassierung dieser Abschnitte mit
einer Geschwindigkeit von 100 km/h. Im Hinblick auf die Betriebsqualitat sollten die An-
schlisse der Verbindungskurven an die Neu- bzw. die Altbaustrecke durch die Anordnung
von Uberwerfungsbauwerken hohenfrei gestaltet werden und die Verbindungskurven selbst
zweigleisig ausgefihrt werden. Die beiden Kurven sind in der unten stehenden Abbildung 4.5
in Gruin dargestellt.

Die Anbindung Hamburgs an die Y-Trasse erfolgt Uber die bestehende Strecke zwischen
Hamburg und Bremen. Von Hamburg bis Buchholz in der Nordheide werden Guterverkehr
und Personenverkehr auf raumlich getrennten Strecken durchgefuhrt. Im Bahnhof Buchholz
erfolgt die Zusammenfihrung der beiden Strecken. Es stehen bis Lauenbriick insgesamt drei
Gleise zur Verfugung. Die Trassierung und die technische Ausristung der Strecke ermdgli-
chen eine Hochstgeschwindigkeit von 200 km/h.

Durch die Erweiterung der Strecke um ein weiteres Gleis, wie in Abbildung 4.5 in Rot darge-
stellt, kbnnen zwei zweigleisige Strecken geschaffen werden, die unabhangig voneinander
befahren werden kdnnen. Eine effektive Trennung der langsamen und der schnell fahrenden
Zuge ware maoglich. Durch die Harmonisierung der Geschwindigkeiten und das zuséatzliche
Streckengleis konnen die Leistungsfahigkeit gesteigert und die Betriebsqualitat verbessert
werden. Infolgedessen kann die Zulaufstrecke den Anforderungen seitens der Kapazitat, die
aus der Realisierung der Y-Trasse resultieren, entsprechen.
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Abbildung 4.5: Y-Trasse mit Optimierungsméglichkeiten im Bereich der Zulaufstrecken [18]

Die Ausbaustrecke von Hamburg nach Berlin hat gezeigt, dass sich auch mit einer Hochst-
geschwindigkeit von 230 km/h attraktive Fahrzeiten im Personenfernverkehr erreichen las-
sen. Ein Gleisabstand von 4,00 m ist beim Einsatz von Zugen mit aerodynamisch gunstigen
Eigenschaften auch bei einer Geschwindigkeit von mehr als 200 km/h zulassig. Die anderen
Hochgeschwindigkeitsstrecken in Deutschland weisen einen Gleisabstand von 4,50 m bzw.
4,70 m auf. Der geringere Gleisabstand wirkt sich direkt auf den Flachenverbrauch und damit
auf die Kosten aus.

Die betriebliche Hochstgeschwindigkeit der InterCityExpress-Zuge der ersten und zweiten
Generation ist auf 250 km/h begrenzt. Die Uberarbeitung der 59 Ziige der ersten Generation
fur einen Einsatz von weiteren 15 Jahren zeigt, dass in néherer Zukunft im norddeutschen
Raum nicht mit Zagen mit einer Hochstgeschwindigkeit von mehr als 250 km/h zu rechnen
ist. Die Triebzilige der dritten ICE-Generation sind an die Neubaustrecke Kéln — Rhein/Main
gebunden, da diese Strecke aufgrund der gewahlten Trassierungsparameter nur fir diese
Zlge zugelassen ist.
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Ein Zug mit einer Geschwindigkeit von 230 km/h bendtigt fur eine Strecke von knapp 26 Ki-
lometer - entsprechend der Strecke von Lauenbriick bis Buchholz - knapp 7 Minuten. Hier-
durch wirde sich bei einem viergleisigen Ausbau und einer Erhéhung der Geschwindigkeit
auf 230 km/h eine Fahrzeitverkirzung von 61 Sekunden ergeben.

Die Y-Trasse ist als alleinige Losung fur den Schienenguterverkehr nicht ausreichend. Zu-
sammen mit dem viergleisigen Ausbau der Strecke von Lauenbriick nach Buchholz und der
beiden beschriebenen Verbindungskurven kann der Nutzen fir den Gulterverkehr drastisch
verbessert werden. Wenn die Y-Trasse realisiert werden soll und die dynamischen Entwick-
lung des Guterverkehrs auf der Schiene langfristig geférdert werden soll, um spirbar mehr
Verkehr von der Stral3e auf die Schiene zu verlagern, so missen die Zulaufstrecken wie
dargestellt angepasst werden.

4.3 Langwedel — Uelzen

Die Strecke von Langwedel bei Bremen Uber Visselhdévede nach Uelzen ist im Abschnitt
Langwedel — Visselhdvede Bestandteil der Y-Trasse. Der weitere Teil bis Uelzen muss un-
abhangig davon gebaut werden. Die Abbildung 4.5 zeigt den Verlauf der Strecke.
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Abbildung 4.6: Ausbaustrecke Langwedel - Uelzen [18]

Das Ziel dieser Mal3nahme ist die Erh6hung der Kapazitat der Strecke und der Qualitat. Die
Strecke soll elektrifiziert und die HOochstgeschwindigkeit auf 120 km/h angehoben werden.
Auf diese Weise sollen die Verbindung zwischen den Bremischen Hafen und Berlin bzw.
Mitteldeutschland im Guterverkehr und das Nahverkehrsangebot verbessert werden. Die
Sicherungstechnik soll durch den Neubau des elektronischen Stellwerks in Soltau optimiert
werden. FUr das Projekt liegt ein Planfeststellungsbeschluss aus dem Jahr 2001 vor. Dieser
umfasst auch den Bau der Bahnstromleitung zur Versorgung der Strecke. Die veranschlag-
ten Kosten fir dieses Vorhaben und die Ausbaustrecke Oldenburg — Wilhelmshaven betra-
gen 196 Mio. Euro.
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4.3.1 Beurteilung der Mainahme

Die Strecke Langwedel — Uelzen ist abgesehen von einem Abschnitt von 2,2 km Lange zwi-
schen Uelzen und der Uberleitstelle Uelzen Fischerhof eingleisig. Es gibt nur wenige Bahn-
hofe, in denen Zugkreuzungen durchgefiihrt werden kdnnen, dies schrénkt die Leistungsfa-
higkeit der Strecke ein. Ein zweigleisiger Ausbau, Elektrifizierung und moderne Signaltechnik
steigern die Kapazitat der Strecke signifikant. Es muss allerdings sichergestellt werden, dass
die Zuge aus Bremen/Wilhelmshaven den Knoten Bremen passieren kénnen.

Die Herstellung der durchgangigen Zweigleisigkeit der Strecke Langwedel — Uelzen ist unter
dem Aspekt der Nachhaltigkeit der Verkehrspolitik unbedingt zu empfehlen.

4.4 Oldenburg — Wilhelmshaven

Der Jade-Weser-Port in Wilhelmshaven ist nach seiner Inbetriebnahme als Tiefwasserhafen
fur die gro3ten Containerschiffe zu erreichen. Es ist mit einem hohen Transportaufkommen
zu rechnen. Fur die Anbindung des Hafens an das Hinterland ist neben der Autobahn 29 die
bestehende Eisenbahnstrecke von Wilhelmshaven nach Oldenburg (siehe Abbildung 4.7)
vorgesehen.
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Abbildung 4.7: Ausbaustrecke Oldenburg — Wilhelmshaven [18]
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Die Planungen sehen die Beseitigung der zwei eingleisigen Abschnitte zwischen Oldenburg
und Wilhelmshaven, den zweigleisigen Ausbau der sog. Nordstrecke zwischen Sande und
dem JadeWeserPort sowie die Elektrifizierung der Strecken vor. Die Entwurfsgeschwindig-
keit ist mit 120 km/h festgelegt. Die Streckenlange betragt 57 km.

Im Zeitraum von Marz bis Dezember 2003 wurde die Strecke fur Befahrbarkeit mit einer Ge-
schwindigkeit von 100 km/h angepasst. Fur das gesamte Vorhaben und die Ausbaustrecke
Langwedel — Uelzen sind 196 Mio. Euro vorgesehen. Derzeit wird eine Neutrassierung im
Raum Sande untersucht, um drei Bahniibergange, die mit Schranken gesichert sind, aufzu-
l6sen.

4.4.1 Bewertung der MalBnahme

Nach der Fertigstellung des JadeWeserPorts in Wilhelmshaven ist mit einem sprunghaften
Anstieg des Transportaufkommens zu rechnen. Daher sind die Malinahmen zum Ausbau der
Strecke von Wilhelmshaven nach Oldenburg auch Bestandteil der Bundesverkehrswegepla-
nung. Die gesamte MafRnahme ist sehr sinnvoll. Zwischen Wilhelmshaven und Oldenburg
wird die Leistungsfahigkeit der Strecke erhéht. Es entsteht die Moglichkeit, Zige mit elektri-
scher Traktion Gber Bremen und Oldenburg direkt zum Bahnhof des JadeWeserPorts in Wil-
helmshaven zu fahren. Die Lander Niedersachsen und Bremen planen zurzeit zusatzlich die
Errichtung eines Regio-S-Bahn-Netzes in der Region Bremen-Oldenburg. Es muss bei der
Bewertung der Hinterlandanbindung von Wilhelmshaven die Strecke von Oldenburg nach
Bremen beurteilt werden. Fur die Hafen Bremerhaven, Bremen und Wilhelmshaven ist der
Knoten Bremen sowie dessen Anbindung an das weitere Streckennetz zu betrachten.

Fiur eine Entlastung des Knotens Bremen kdnnte der Bau einer Verbindungskurve bei Ol-
denburg sorgen, die die Strecken Oldenburg — Wilhelmshaven und Oldenburg — Leer direkt
miteinander verbinden wirde. So kdnnten Zige ohne Fahrtrichtungswechsel in Oldenburg
zwischen Wilhelmshaven nach Leer und weiter in Richtung Ruhrgebiet und in die Gegenrich-
tung fahren. Der Nachteil dieser Variante ist die begrenzte Leistungsfahigkeit der Strecke
zwischen Oldenburg und Leer aufgrund der dortigen Eingleisigkeit.

Der Knoten Bremen weist eine begrenzte Leistungsfahigkeit auf. Bei einem dynamischen
Wachstum des Guterverkehrsaufkommens des Hafens Bremerhaven und des JadeWeser-
Ports muss die Leistungsfahigkeit erhéht werden. Dies kdnnte z. B. durch den Neubau einer
Guterverkehrsstrecke zur Umfahrung von Bremen erfolgen.

45 Uelzen — Stendal

Wahrend der deutschen Teilung wurde die Strecke von Uelzen nach Stendal zwischen Nien-
bergen in Niedersachsen und Salzwedel in Sachsen-Anhalt unterbrochen. Nach der Wieder-
vereinigung wurde sie im Rahmen der Verkehrsprojekte Deutsche Einheit auf der bestehen-
den Trasse neu gebaut und elektrifiziert. Die Strecke ist mit der Ausnahme eines Abschnitts
von rund dreizehn Kilometern eingleisig.
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Das Ziel dieser MalRBhahme ist die Verbesserung der Verbindung zwischen dem mitteldeut-
schen Raum und den Nordseehéafen, besonders fur den Guterverkehr. Verbesserungen im
Regional- und Nahverkehr sollen ebenfalls erzielt werden. Die gesamte Strecke mit einer
Lange von 113 Kilometern soll zweigleisig ausgebaut werden. Die Entwurfsgeschwindigkeit
betragt 160 km/h, und die Gesamtkosten werden mit 139 Mio. Euro beziffert.

Y
"\ = - Rosenhagen
Bad Bevensen YL || < —
we o] Ul
et JEIZEeNn
f—" 7
Westerweyni
UELZEN Bad Wiksnack
chy
Klein Sastedt \ i
(™) \_slederdor tran el
: Lismnl >
n Suterburg Saltendieck f—_/z'/'—\\_/ wacnag™” Ko - peed
(e { . b
5¢ ~"‘ Pretrier
-« 2! 9 ¥
hertun Bodental ®
Baness @‘@‘;‘4“‘# uchsber
nese Siid 7 . Sanday )
=
ulsal
\ . Schadebarg: *~; 5
1360819 NE Schadewohl € e - Wlkau
, W West [
Hatkansbottel ngen) Diesdort txam) Hohon MeBdort
tramm Buhne Galdbech Niedergorne
Rocki. Sutterwttingen aaty Gusseinid o Dutertnarg) Schanieid (|
o Beatrer '] f
Stesnhorst Ay Vahimolt Schariibbe
fionest Dedetstort Ohdadt S Srmerk Moherwulsch  Exc e
i
T i) e Stendal s
Yorhog » - Kiaden ot Stendsdl h
Berkay X et ost ,
hstat Schineworoy. itk Steinfeld Hamerten HohengBhren g0
Wahronholt Benitr Wiswedel Maringen (Am. 5t Varbl f b
Kus SEhi
‘ Brome e, Virsemes STERDAL gy, SEianReusehal)c hanhausen
Tulsw Fahrenhorst s a c h s e n feide Siediung
Croyalh anrau tham) Nk - Tangepunde ]| Fischbeck el
Parsau Gartelegen Uchtsprings {
i Trangel Seels Dember T, gl Jerichow
._ i v) Redekin

Abbildung 4.8: Ausbaustrecke Uelzen — Stendal [18]

4.5.1 Beurteilung der MaBnahme

Der Ausbau der Strecke fuihrt zu einer Steigerung der Leistungsfahigkeit. Zusammen mit
dem Ausbau der Stammstrecke der ,Lehrter Bahn“ kann eine fiir den Giterverkehr leistungs-
fahige Schienenverbindung zwischen Uelzen und Berlin geschaffen werden. Der Ausbau ist
jedoch nur dann sinnvoll, wenn eine entsprechende Anzahl Zige aus den Hafen nach Uel-
zen gebracht werden kann.

Nach der grolen Steigerung der Fahrgastzahlen im Fernverkehr zwischen Hamburg und
Berlin durch die Inbetriebnahme der Ausbaustrecke und der damit verbundenen Verkiirzung
der Reisezeiten ist zur weiteren Steigerung der Attraktivitat die Einfihrung eines 30-Minuten-
Takts im Fernverkehr nach dem Vorbild der Verbindung zwischen Minchen und Nirnberg
denkbar. Dies ware mit Nachteilen flir den Guterverkehr verbunden, da durch die zuséatzli-
chen Zugfahrten des Personenfernverkehrs sich die Anzahl der fir den Guterverkehr zur
Verfigung stehenden Trassen stark reduzieren wirde. Eine Ausweichstrecke fur den Guter-
verkehr wére erforderlich. Diese kdnnte Uber Uelzen und Stendal fihren. Voraussetzung
waren ausreichende Kapazitaten fur den Guterverkehr im Streckenabschnitt von Hamburg
bis Uelzen. Der geplante dreigleisige Ausbau zwischen Stelle und Lineburg schafft jedoch
keine zusatzliche Kapazitat zwischen Lineburg und Uelzen, diese wére jedoch erforderlich,
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da eine Mitnutzung der Y-Trasse fur Guterverkehre in Richtung Ostdeutschland einen gro-
Ren Umweg bedeuten wirde.

4.6 Oebisfelde — Stendal — Berlin

Die sog. Lehrter Bahn fuhrt von Berlin tber Stendal und Wolfsburg nach Lehrte bei Hanno-
ver. Die Regierung der Bundesrepublik und die Fihrung der Deutschen Demokratischen
Republik einigten sich Ende der 80er Jahre darauf, dass die Schnellfahrstrecke Hannover —
Berlin weitgehend parallel zur Lehrter Bahn gebaut wird.

Bei der Realisierung des Projekts wurde auf den Ausbau der Stammstrecke zwischen Oebis-
felde und Berlin-Staaken und auf deren Elektrifizierung sowie Uberwiegend auf den zweiglei-
sigen Ausbau verzichtet. Im Naturschutzgebiet Havellandisches Luch wurde sie auf einer
Lange von 17 km zurtickgebaut. Hier stehen nur die zwei Gleise der Neubaustrecke zur Ver-
figung, die in diesem Abschnitt aus Griinden des Naturschutzes nur mit 200 km/h befahren
werden durfen. Bis auf den Umbau des Bahnhofs Lehrte sind die Baumalihahmen abge-
schlossen. Der Bahnhofsumbau soll im Jahr 2008 fertig gestellt werden.

Der Ausbau der Stammstrecke und die Elektrifizierung soll als Vorhaben der aktuellen Bun-
desverkehrswegeplanung durchgefiihrt werden, wie in Abbildung 4.9 dargestellit.
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Abbildung 4.9: Ausbaustrecke Oebisfelde — Berlin [18]

Die geplanten Mainahmen umfassen den kompletten zweigleisigen Ausbau, eine Erhdhung
der Hochstgeschwindigkeit auf 160 km/h und die Elektrifizierung der Strecke von Oebisfelde
Uber Stendal nach Berlin-Wustermark. Fir den Umbau der 141 Streckenkilometer sind
468 Mio. Euro vorgesehen.

Durch diese BaumalRnahmen sollen zuséatzliche Kapazitaten fur den Guterverkehr zwischen
Hannover und Berlin geschaffen werden. AuRerdem sollen die Reisezeiten des Personen-
nahverkehrs sowie die Betriebsqualitat verbessert werden.

4.6.1 Beurteilung der Mainahme

Diese Malinahme steht nur noch bedingt im Zusammenhang mit Mal3nahmen zur Kapazi-
tatssteigerung fur den Hafen-Hinterland-Verkehr. Der Ausbau der Strecke sorgt fur die Har-
monisierung der Geschwindigkeiten. Daraus resultieren eine Verbesserung der Betriebsqua-
litdt und eine Erh6hung der Leistungsfahigkeit. Besonders hervorzuheben ist die Bedeutung
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der Elektrifizierung fir den Guterverkehr, die einen Triebfahrzeugwechsel erlbrigt. Die Stre-
cke ist im Abschnitt Stendal — Berlin im Zusammenhang mit dem Ausbau der Strecken von
Uelzen nach Stendal und von Langwedel nach Uelzen zu betrachten.
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5 Alternative Entwicklungsmalinahmen im Schienennetz

Fir den Unterhalt des bestehenden Netzes sowie fir dessen Neu- und Ausbau stehen nur
begrenzte finanzielle Mittel zur Verfigung. Das Ziel der politischen Entscheidungstrager
muss daher sein, dieses Geld moglichst effizient einzusetzen. Bei der Auswahl der zu reali-
sierenden Projekte miissen neben den Anforderungen des Personenverkehrs aber im glei-
chen Maf3e auch die Anforderungen des Glterverkehrs bertcksichtigt werden. Ein verkehrs-
politisches Ziel der Bundesregierung ist die Starkung des maritimen Standorts Deutschland.
Aus der Sicht des Schienengiterverkehrs muss deshalb die Anbindung der Hafen deutlich
verbessert werden. Bei den kommenden Investitionen in das Schienennetz muss der Guter-
verkehr starker in den Vordergrund riicken. Die Investitionen in der Vergangenheit dienten in
erster Linie dem Personenfernverkehr. Die daraus resultierenden Vorteile fir den Guterver-
kehr wurden mit zur finanziellen Absicherung der Mal3hahmen innerhalb der Kosten-Nutzen-
Untersuchungen herangezogen, standen aber nicht im Vordergrund.

5.1 Forderungen fur zukinftigen Guterverkehr

Der Schienenguterverkehr zeigt fur den Hafen-Hinterland-Verkehr besonders im Bereich des
kombinierten Verkehrs deutliche Zuwéchse. Vor dem Hintergrund der steigenden Kosten des
Strallenguterverkehrs und dem anhaltenden Wachstum des Containerumschlags in den
Seehéafen werden in der Zukunft die grol3ten Wachstumspotenziale im Bereich des kombi-
nierten Verkehrs liegen. Diese Potenziale lassen sich in eine weitere Steigerung der vom
Schienenverkehr transportierten Gutermenge und dessen Verkehrsleistung umwandeiln,
wenn das Schienennetz ausreichend Kapazitat fir den Schienenguterverkehr zur Verfligung
stellt. Auch die Betriebsqualitat muss angemessen sein. Dies gilt besonders fur die Hinter-
landanbindungen der Seehéfen.

Das Leistungsspektrum des schienengebundenen Gilterverkehrs lasst sich durchaus durch
innovative Lésungen erweitern. Dies zeigt z. B. der ,Parcel InterCity", der im Nachtsprung die
Paketzentren des Unternehmens DHL verbindet. Durch den Einsatz moderner Lokomotiven
und spezieller Wagen kann eine Héchstgeschwindigkeit von 160 km/h erreicht werden. Die
Differenz zur vorgeschriebenen Hochstgeschwindigkeit des Straf3enguterverkehrs im Bereich
von Autobahnen betragt beachtliche 80 km/h. Besonders bei gré3eren Transportentfernun-
gen ist der Einsatz schnell fahrender Giiterziige mit grol3en Wettbewerbsvorteilen gegentber
dem Stralenverkehr verbunden. Andererseits reduziert ein Geschwindigkeitsdelta innerhalb
der Glterzuge wiederum die Streckenleistungsféahigkeit. Eine Erhdhung der Geschwindigkeit
aller Guterzuge auf 160km/h ist sicherlich weder 6konomisch noch 6kologisch sinnvoll.

5.2 Verbesserte Signaltechnik Stelle — Celle

Kurzfristig kann auf der Relation Stelle — Celle durch Verkiirzung einiger Blockabsténde die
Leistungsfahigkeit um wenige Prozentpunkte gesteigert werden. Die DB AG macht hierzu
Untersuchungen, deren Ergebnisse aber noch nicht bekannt sind, eine signifikante Steige-
rung der Streckenkapagzitat ist nicht zu erwarten.
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5.3 Mehrgleisiger Ausbau Stelle — Uelzen — Celle

Eine Alternative zur Y-Trasse und dem dreigleisigen Ausbau Stelle - Lineburg ist der
mehrgleisige Ausbau der Strecke von Stelle nach Celle. Durch den Neubau einer zweigleisi-
gen, elektrifizierten Guterverkehrsstrecke parallel zur bestehenden Strecke kdnnte die be-
stehende Strecke dem Personenverkehr vorbehalten bleiben. Die Trennung der schnellen
und langsamen Verkehre fiihrt zu einer deutlichen Steigerung der Leistungsfahigkeit. Ver-
spatungen des Fernverkehrs wirden den Guterverkehr im gesamten Korridor Hamburg —
Celle — Lehrte/(Hannover) nicht mehr beeinflussen und zu einer besseren Betriebsqualitat
des Guterverkehrs und einem erheblichen Zugewinn an Kapazitat fihren. Eine leistungsfahi-
ge Hinterlandanbindung fir den Hamburger Hafen fir Verkehre in Richtung Siuden, aber
auch in Richtung Osten Uber Uelzen, Salzwedel und Stendal ware geschaffen.

Eine parallele Streckenfiihrung bietet viele Vorteile. Der Bau und die Inbetriebnahme kénnen
abschnittsweise erfolgen und die Streckenkapazitat besser der Nachfrage angepasst wer-
den. Dabei kann die rAumliche Entwicklung Stiick fur Stuck von Bahnhof zu Bahnhof erfol-
gen. Mit dem Anstieg der Nachfrage nach Trassen flr den Guterverkehr kénnten die zwei-
gleisigen Abschnitte nach und nach beseitigt werden, bis die vollstandige Viergleisigkeit her-
gestellt ist.

Nach der vollstandigen Trennung von Personen- und Giuterverkehr bestiinde die Option, die
Hdchstgeschwindigkeit der Personenverkehrsstrecke von 200 auf 230 km/h anzuheben. Wie
die Ausbaustrecke zwischen Hamburg und Berlin gezeigt hat, halt sich der hierfir erforderli-
che Aufwand in Grenzen. Durch den vollstandigen viergleisigen Ausbau, die Trennung von
Guter- und Personenverkehr und eine Anhebung der Hochstgeschwindigkeit im Personen-
verkehr entstehen Vorteile fiir den Personen- und den Guterverkehr. Der Giterverkehr wir-
de aufgrund der erheblich steigenden Kapazitat und der verbesserten Betriebsqualitat davon
deutlich profitieren.

Um die vollstandige Unabhangigkeit der Verkehre zu gewahrleisten, dirfen in den Bahnho-
fen Celle und Stelle keine héhengleichen Kreuzungen bestehen. Es sind entsprechende U-
berwerfungsbauwerke zu errichten bzw. die bestehenden bei den Planungen zu berlcksich-
tigen.

Da auch die Y-Trasse Eingriffe in Landschaftsrdume darstellt, ware als Alternative zu prufen,
welche Eingriffe in die Landschaftsraume sich bei einem Ausbau der Relation Stelle — Celle
bei Umfahrung der Knoten Lineburg und Uelzen ergeben wirden. In Celle muss eine hdhe-
nungleiche Einfadelung in die Strecke in Richtung Lehrte betrachtet werden. Die Schallemis-
sionen im jeweiligen Stadtgebiet kbénnen deutlich reduziert werden. Fir den Personenfern-
verkehr wurden die Geschwindigkeitseinbriiche entfallen. Die Trassierung der Strecke in den
Bahnhofen Celle, Uelzen und Liineburg erlaubt keine Durchfahrt mit der Streckenhdchstge-
schwindigkeit von zurzeit 200 km/h, sondern macht ein Abbremsen auf eine Geschwindigkeit
von 150, 130 bzw. 110 km/h erforderlich. Aufgrund von Zwangspunkten, wie der unmittelbar
an der Bahnstrecke befindlichen Bebauung, ist eine Anpassung der Trassierung an die An-
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forderungen einer gréReren zulassigen Geschwindigkeit unmdglich. Abhilfe kann daher nur
die Umfahrung der Bahnhofe schaffen.

Eine durchgéngige, eigenstandige Strecke von Stelle nach Celle wiirde eine deutliche Kapa-
zitatssteigerung fir den Eisenbahnverkehr bewirken.

5.4 Autobahnparallele Trassierung bis Hamburg

Statt eines viergleisigen Ausbaus parallel zur vorhandenen Eisenbahnstrecke Stelle — Celle
ist auch eine autobahnparallele Trassierung zur BAB A7 denkbar. Eine solche Strecke war
bisher nicht weiter verfolgt worden, da die fur eine Hochgeschwindigkeitsstrecke notwendi-
gen Radien sich deutlich von der Trassierung der Autobahn unterschieden. Wenn nun aber
wegen des ansteigenden Giterverkehrs mehr Gewicht auf eine Strecke fur den Guterverkehr
gelegt wirde, so kénnte die Strecke fir niedrigere Geschwindigkeiten trassiert werden, als
Folge ware eine Autobahnparallele Trassierung mdglich. Hierbei sind verschiedene An-
schlusse an vorhandene Strecken im Raum Hannover vorstellbar

Auch diese Variante wirde eine deutliche Kapazitatssteigerung fiur den Eisenbahnverkehr
bewirken.

5.5 Nutzung von Nebenstrecken im Raum Hamburg — Celle

Eine weitere Option ist die Nutzung von Nebenstrecken im norddeutschen Raum. Hierbei ist
zu bedenken, dass diese Strecken weder elektrifiziert sind, noch die Sicherungstechnik auf
hohe Zugzahlen eingerichtet ist. AuRerdem sind diese Strecken eingleisig. Denkbar ware,
dass bestimmte Strecken nur fir den Verkehr in Richtung Norden, andere nur fir Verkehr in
Richtung Suden genutzt werden. Bevor diese Strecken genutzt werden kdnnen, sind eben-
falls grof3e Investitionen notwendig. Als Umleitungs- oder Entlastungsstrecken stehen sie mit
geringer Kapazitat allerdings kurzfristig zur Verfugung, wenn entsprechende Dieseltraktion
gesichert wird.

5.6 MalRnahmen im Raum Bremen

Zur Ertuchtigung der Verbindung Oldenburg — Wilhelmshaven sieht der BVWP fir diese
Strecke einen zweigleisigen Ausbau, die Erhéhung der Geschwindigkeit auf 120 km/h und
die Elektrifizierung vor. Diese MalRnahmen miissen bis zur Inbetriebnahme des JadeWeser-
Ports abgeschlossen sein. Au3erdem ist mit einem Anwachsen der Verkehre nach/aus Rich-
tung Nordenham/Brake zu rechnen. Wie dargestellt wurde, ist Mehrverkehr aus Bremerha-
ven sicher. Die Schwachstelle der Anbindung an das Schienennetz ist der Knoten Bremen.

Der Knoten Bremen erfordert eine durchgéangige Zweigleisigkeit, die so ausgestaltet wird,
dass haltende Personenziige die Durchfahrt von Giterziigen der Relation Bremen — Del-
menhorst nicht blockieren.
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6 Bewertung der Mallhahmen

Mit Hilfe des Infrastruktur- und Fahrplantrassenmanagementsystems RailSys® sind verschie-
dene Ertichtigungsalternativen untersucht worden, soweit es die bekannten Daten ermog-
lichten. Nachdem die vorhandene Infrastruktur modelliert war, mussten zunéachst die grund-
legenden Parameter der neu- bzw. umzubauenden Infrastruktur festgelegt werden und das
Modell durch die entsprechenden Daten erganzt werden. AnschlieBend war der Fahrplan zu
erganzen und die Laufwege der Ziige dem neuen Infrastrukturzustand anzupassen. Mit die-
sen Varianten des Modells konnten die Belastungen der einzelnen Strecken des zukuinftigen
Netzzustandes ermittelt und die zur Verfligung stehenden Kapazitaten bestimmt werden.
Diese wurden den erwarteten Steigerungen im Schienengiterverkehr gegentbergestellt und
die Varianten diesbeziiglich bewertet.

6.1 Kapazitat der Y-Trasse

Zur Modellierung der Infrastruktur mussten sinnvolle Annahmen getroffen werden: Die Neu-
baustrecke (Y-Trasse) weist gemal: den Vorgaben der Bundesverkehrswegeplanung in den
Hauptgleisen eine durchgangige Befahrbarkeit mit einer Hochstgeschwindigkeit von
300 km/h auf. Fur die Uberleitverbindungen zwischen den beiden Streckengleisen sowie fiir
die Gleisverbindungen in den drei Uberholbahnhoéfen entlang der Strecke ist eine zulassige
Hochstgeschwindigkeit von 100 km/h vorgesehen. Die Verbindungen zwischen der Neu-
baustrecke und den beiden bestehenden Strecken bei Isernhagen bzw. Lauenbriick werden
hohenfrei durch die Errichtung von Uberwerfungsbauwerken ausgefiihrt. Da die Strecken-
hdchstgeschwindigkeit der beiden Altbaustrecken 200 km/h betragt, werden Weichen ver-
wendet, die im abzweigenden Strang mit 200 km/h befahren werden kdnnen.

Die Streckenhdchstgeschwindigkeit der Neubaustrecke von mehr als 160 km/h erfordert eine
Ausristung mit linienformiger Zugbeeinflussung (LZB). Die Lange der LZB-Blockabschnitte
wird im Bereich der freien Strecke mit 2500 Meter festgelegt. Im Bereich der Bahnhofe wird
diese Blocklange zur Erhohung der Streckleistungsfahigkeit reduziert. Die Ruckfallebene des
Sicherungssystems stellt ein konventionelles HV-Signalsystem dar. Die Bahnhofe, deren
Abstand 20 bis 25 Kilometer betragt, werden mit Lichtsignalen ausgestattet, im Bereich der
freien Strecke wird darauf verzichtet.

Fur den dreigleisigen Ausbau zwischen den Bahnhdofen Stelle und Luneburg wird das zusatz-
liche Streckengleis stdlich der bestehenden zwei Gleise angeordnet. Eine H6chstgeschwin-
digkeit von 160 km/h ist vorgesehen. Eine Befahrbarkeit in beide Richtungen wird bei der
Modellierung des Signalsystems und den Gleisverbindungen in den Bahnéfen Stelle und
Luneburg sichergestellt.

Es wird davon ausgegangen, dass nach der Fertigstellung des dritten Streckengleises dieses
uberwiegend von den zwischen Hamburg-Harburg und Lineburg stindlich verkehrenden
RegionalBahnen befahren wird. Die Streckenkapazitat auf den bestehenden zwei Gleisen,
die die RegionalBahnen vor dem Ausbau belegten, kann fir zusatzliche Zuge, insbesondere
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Guterzuge zur Verfliigung gestellt werden. Die ICE-Zlge, die zwischen Hamburg und Hanno-
ver verkehren, werden nach der Inbetriebnahme der Y-Trasse diese befahren und weitere
Kapazitat auf der Altstrecke zur Verfligung stellen. Die Stadte Celle, Uelzen und Lineburg
werden auch nach der Fertigstellung der Y-Trasse an das Fernverkehrsnetz angeschlossen
bleiben. Die Aufgabe werden die IC-Ziige wahrnehmen, die auch in Zukunft Uber die beste-
hende Strecke fahren werden.

Fur den Betrieb der Y-Trasse wird von einer zeitlichen Trennung zwischen Guter- und Per-
sonenverkehr ausgegangen. Wahrend der Nachtstunden ist mit einer Kapazitdt von
30 Guterzugtrassen je Richtung zu rechnen. Eine Nutzung ohne Anbindung der Y-Strecke an
die Strecke Celle — Lehrte erscheint fraglich, da sonst der Hauptbahnhof Hannover durchfah-
ren werden muss, der nur fir Personenziige ausgelegt ist. Ein langer Glterzug, der im Bahn-
hof einen Betriebshalt durchfiihren muss, blockiert entsprechend die Ein- und Ausfahrt ande-
rer Zuge.

Die Altstrecke von Hamburg nach Hannover wird durch die Anderung der Laufwege der ICE-
Zige und durch das zusatzliche Streckengleis fur den Regionalverkehr zwischen Stelle und
Luneburg entlastet. Bei der Untersuchung der fir zusatzliche Guterzugfahrten zur Verfigung
stehenden Kapazitat wurden die Fahrplane der unverandert verkehrenden Zige beibehalten.
Die zusatzlichen Fahrplantrassen wurden entsprechend angepasst. Es ist mit ca. 30 bis 40
zusatzlichen Trassen je Richtung fur den Giterverkehr zu rechnen. Andererseits ist zu be-
denken, dass die ICE-Zlige der Relation Hamburg — Hannover auf dem Abschnitt Buchholz —
Lauenbrick Guterziige verdrangen werden, die dann tber die Relation Stelle — Celle verkeh-
ren missen. Eine netzweite Abstimmung der Fahrpléane wird erforderlich.

Fur den Raum Bremen bedeutet die Y-Trasse praktisch keine Kapazitatssteigerung, da hier
der eigentliche Knoten Bremen kapazitatsmindern wirkt.

6.2 Kapazitat des viergleisigen Ausbaus

Eine denkbare Alternative zur Y-Trasse und dem dreigleisigen Ausbau zwischen Stelle und
Lineburg ist der viergleisige Ausbau zwischen Stelle und Celle. Auf diese Art und Weise
kann eine vollstandige raumliche Trennung der schnellen und langsamen Verkehre erfolgen
und durch die Verdoppelung der Anzahl der Streckengleise und der starkeren Harmonisie-
rung der Geschwindigkeit eine deutlich hdhere zusatzliche Kapazitat fir den Schienenglter-
verkehr erreicht werden.

Fiur den viergleisigen Ausbau wurde eine Streckenhdchstgeschwindigkeit der zwei neuen
Streckengleise von 160 km/h vorgesehen. Fur den Guterverkehr ist die Geschwindigkeit aus-
reichend. Die Anforderung an die Strecke sinkt mit der geringeren Hochstgeschwindigkeit,
was sich auf der Kostenseite positiv auswirkt. Es wird ein konventionelles HV-Signalsystem
vorgesehen. Auf eine Ausstattung der Strecke mit LZB kann verzichtet werden. Die Lange
der Blécke im Bereich der freien Strecke betragt 2,0 bis 2,5 Kilometer.
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Die Leistungsfahigkeit fur die beiden zuséatzlichen Streckengleise im Abschnitt Stelle — Celle
liegt im Mittel bei 8 Zigen je Stunde und Richtung. Bei alternierender Zugfolge von langsa-
men und schnellen Giiterziigen, deren Geschwindigkeitsdifferenz bis zu 40 km/h betragen
kann, sinkt die Leistungsfahigkeit entsprechend. Die schnellen Giiterziige kdnnen aber tber
die bestehenden Streckengleise geflihrt werden und die langsamen Guterzilge, die bisher
die bestehenden Streckengleise befuhren, kdnnen tiber die neue Strecke verkehren, um eine
maximale Leistungsfahigkeit zu gewahrleisten. Eine zusatzliche Kapazitdat von 8 Zigen je
Stunde und Richtung entspricht 384 Zugen pro Tag.

Ein viergleisiger Ausbau der gesamten Strecke von Stelle Uber Liineburg hinaus bis Uelzen
und Celle ist die fur den Guterverkehr die L6sung mit dem gré3ten Kapazitatsgewinn. Der
Ausbau kénnte abschnittsweise, d. h. der Entwicklung der Nachfrage angepasst, erfolgen.
Fiar den Personenverkehr lassen sich durch diese Losung ebenfalls Vorteile realisieren. Eine
Anhebung der Streckenhéchstgeschwindigkeit auf 230 km/h und die Beseitigung bzw. Ver-
ringerung der Geschwindigkeitseinbriiche in den Bahnhofen Celle, Uelzen und Lineburg
wuirden eine Reduzierung der Fahrzeit erméglichen.

Bei Neubau einer zweigleisigen Strecke parallel zur BAB A7 ergeben sich @hnliche Kapazita-
ten fur den Guterverkehr. Da es sich hierbei aber um einen kompletten Neubau handelt, ist
es nicht moglich, durch Teilinbetriebnahmen zwischenzeitlich die Streckenkapazitat schritt-
weise zu steigern.

Fir den Raum Bremen bedeuten die Alternativen zur Y-Trasse keine Kapazitatssteigerung.
Kapazitatserhohungen fir den Raum Bremen sind nur mdglich, wenn im Knoten Bremen
selbst Ausbaumaf3nahmen durchgefihrt werden.
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7 Zusammenfassung

Eine gut ausgebaute Verkehrsinfrastruktur ist fir die Bundesrepublik Deutschland von groR3er
Bedeutung. Dies gilt sowohl im Hinblick auf die wirtschaftliche Entwicklung als auch vor dem
Hintergrund des allgemeinen Mobilitatsbedurfnisses der Burger.

Auch fur das norddeutsche Eisenbahnnetz wurden im Rahmen der Fortschreibung der Bun-
desverkehrsplane Konzepte entwickelt. Die Planungen fiir das norddeutsche Schienenetz
entstanden zu einer Zeit, als Entwirfe fir den schnellen Personenfernverkehr die Entwick-
lungsrichtungen bestimmten. Die Realisierung der Schnellfahrstrecken Kéln — Frankfurt und
Nurnberg — Ingoldstadt — Minchen wurde bereits abgeschlossen.

Nicht vorhergesagte, starke Zunahmen des Giiterverkehrs in Form des so genannten Hafen-
Hinterland-Verkehrs der norddeutschen Hafen machen nun aber eine Untersuchung erfor-
derlich, um zu Uberprifen, ob die Planungen unverandert weiter verfolgt oder unter den ge-
anderten Entwicklungen modifiziert bzw. erganzt werden mussen.

Die Untersuchung hat gezeigt, dass fur den Hafen-Hinterland-Verkehr als die bestimmende
GroRe fur den Guterverkehr im norddeutschen Eisenbahnnetz erhebliche Wachstumsraten
im Bahncontainerverkehr zu erwarten sind. Die Entwicklung des Personenverkehrs wird im
betrachteten Zeitraum eher unauffallig verlaufen.

Im Jahr 2015 wird ein zusatzlicher Bedarf von mehr als 350 Giterziigen im norddeutschen
Eisenbahnnetz erwartet. Dieser kann von den bestehenden Strecken mit dem heutigen Be-
triebsprogramm definitiv nicht aufgenommen werden. Kurzfristige und nach Mdglichkeit stu-
fenweise Kapazitdtserh6hungen sind erforderlich.

Allein fir den Hamburger Hafen als wichtigsten norddeutschen Seehafen kann bei einer mo-
deraten Wachstumsrate von 7,5% p. a., die den Ausbauplanen der Hafenbehorde zugrunde
liegt, ein Containerumschlag von rd. 12 Mio. TEU im Jahr 2010 und von rd. 18 Mio. TEU im
Jahr 2015 gegeniber 8,9 Mio. TEU im Jahr 2006 erwartet werden. Hieraus ergibt sich fir
den Bahnverkehr eine Anforderung von 450 bis 500 Giterziigen pro Tag gegentber 190
Zugen zurzeit. Auf die Strecke in Richtung Hannover entfallen 75 % des Hinterland-Verkehrs
des Hamburger Hafens.

Ahnliche Steigerungsraten werden fur die Bremer Hafen und den JadeWeserPort prognosti-
Ziert.

Vor diesem Hintergrund wurde in der vorliegenden Studie fur den Verkehrstrager Schiene
untersucht, wie sich die Nachfrage aus den norddeutschen Seehéafen auf die Leistungsféahig-
keit des Eisenbahnnetzes auswirkt, wo zuerst Engpasse zu erwarten sind und welche Mdg-
lichkeiten es kurz-, mittel- und auch langfristig gibt, um auf diese Engpéasse zu reagieren.

Die beiden wesentlichen MalRnahmen zur Ertlichtigung des norddeutschen Eisenbahnnetzes
fur den Schienenguterverkehr sind der Neubau der sogenannten Y-Trasse von Isernhagen
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bei Hannover nach Lauenbriick bei Rotenburg (Wimme) zusammen mit dem dreigleisigen
Ausbau des Streckenabschnitts von Stelle bei Hamburg bis Lineburg.

Wie in der Studie gezeigt wird, verbindet die Y-Trasse nicht Eisenbahnknoten miteinander,
sondern vorhandene Verbindungsstrecken zwischen den Knoten. Hierdurch werden weitaus
geringere neue Kapazitaten geschaffen, als wenn die Knoten selbst direkt miteinander ver-
bunden wirden.

Zu beachten ist, dass die planerischen Vorarbeiten fir die Y-Trasse bereits einen sehr kon-
kreten Planungsstand erreicht haben. Zu bedenken ist jedoch, dass die Planungen mit dem
Fokus auf den Personenfernverkehr erfolgten, die jetzigen Verkehrsentwicklungen jedoch
einen Schwerpunkt fir den Guterverkehr sinnvoll machen.

Die Strecken des norddeutschen Eisenbahnnetzes werden — wie allgemein in Deutschland —
ganz Uberwiegend von Ziigen des Personen- und Giterverkehrs gemeinsam im Mischver-
kehr genutzt. Die Geschwindigkeiten im Personen- und im Gulterverkehr weichen zuneh-
mend voneinander ab (Personenverkehr bis zu 200 km/h, Guterverkehr bis 120 km/h). Eine
Harmonisierung der Geschwindigkeiten durch die raumliche oder zeitliche Trennung der
Verkehre bewirkt eine signifikante Kapazitatssteigerung der Strecken, hierin sind auch die
Vorteile der Y-Trasse zu sehen.

Aus den hier aufgefuhrten Randbedingungen und Uberlegungen ergeben sich in der Studie
die folgenden Resultate:

e Die durchgefiihrten Untersuchungen der derzeitigen Streckenbelastungen und die zu
erwartende Nachfragesteigerung filhren zu dem Ergebnis, dass die vorgesehene Y-
Trasse und der dreigleisige Ausbau der Strecke Hamburg — Hannover im Abschnitt
Stelle — Liineburg nicht zu der notwendigen Kapazitatssteigerung fur den Gduterver-
kehr fuhren.

e Um mit der Y-Trasse weitere Kapazitatssteigerungen fir den Guiterverkehr zu erzie-
len, sind der Ausbau des Abschnittes Lauenbriick — Buchholz von drei auf vier Gleise
und im Raum Isernhagen eine Verbindung zur Strecke Celle — Lehrte notwendig.

o Alternative Ausbaumaflinahmen, die eine groRere Kapazitatssteigerung fur den Gu-
terverkehr ermdglichen, werden in der Studie vorgestellt.

e Zur Verbesserung der Hinterlandanbindung der Seehafen Bremerhaven und Wil-
helmshaven sieht die Bundesverkehrswegeplanung mehrere Malinahmen vor. Samt-
liche Engpasse im Schienennetz lassen sich dadurch nicht beseitigen, die geplanten
Maflnahmen eignen sich aber zur Steigerung der Kapazitdt der Schienen-
Hinterlandanbindungen.

e Sinnvolle Ergadnzungen zur Bundesverkehrswegeplanung sind im Raum Bremen
notwendig.
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e Als kurzfristige Malinahme zur Kapazitatssteigerung in der Relation Hamburg — Han-
nover bietet sich eine Verbesserung der Signaltechnik an. Aul3erdem koénnen Vorar-
beiten getroffen werden, um Uber vorhandene Nebenstrecken kurzfristig einige Zuge
umzuleiten.

o Mittelfristig ergibt sich durch den dreigleisigen Ausbau zwischen Stelle und Liineburg
eine weitere Kapazitatssteigerung.

e Fur die Zeit ab 2015 muss jetzt entschieden werden, ob die Y-Trasse mit den in der
Untersuchung aufgezeigten Ergé&nzungen realisiert werden soll oder ob den Anforde-
rungen des Guterverkehrs entsprochen werden soll und eine alternative, auf die Be-
lange des Guterverkehrs optimierte Neubaustrecke zwischen Hannover und Ham-
burg realisiert werden soll.

e Fir den Guterverkehr aus den niedersachsischen und Bremer Hafen muss der Kno-
ten Bremen néher betrachtet werden. Hier sind nach heutigen Kenntnissen Ausbau-
mafinahmen notwendig.

¢ Wenn im Raum Bremen zusatzlich noch ein neues S-Bahn-Netz installiert wird, fur
das bisher keine eigene Gleisinfrastruktur vorgesehen ist, so verscharft sich hier die
Situation.
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Zusammenfassung der Studie
Ertichtigung des
norddeutschen Eisenbahnnetzes

fur den wachsenden Schienengiterverkehr

Eine gut ausgebaute Verkehrsinfrastruktur ist fir die Bundesrepublik Deutschland von grof3er
Bedeutung. Dies gilt sowohl im Hinblick auf die wirtschaftliche Entwicklung als auch vor dem
Hintergrund des allgemeinen Mobilitatsbedirfnisses der Burger.

Auch fur das norddeutsche Eisenbahnnetz wurden im Rahmen der Fortschreibung der Bun-
desverkehrsplane Konzepte entwickelt. Die Planungen fir das norddeutsche Schienenetz
entstanden zu einer Zeit, als Entwirfe fir den schnellen Personenfernverkehr die Entwick-
lungsrichtungen bestimmten. Die Realisierung der Schnellfahrstrecken Kéln — Frankfurt und
Nidrnberg — Ingoldstadt — Minchen wurde bereits abgeschlossen.

Nicht vorhergesagte, starke Zunahmen des Giterverkehrs in Form des so genannten Hafen-
Hinterland-Verkehrs der norddeutschen Hafen machen nun aber eine Untersuchung erfor-
derlich, um zu Uberprifen, ob die Planungen unverandert weiter verfolgt oder unter den ge-
anderten Entwicklungen modifiziert bzw. ergénzt werden mussen.

Die Untersuchung hat gezeigt, dass fur den Hafen-Hinterland-Verkehr als die bestimmende
GrolRe fur den Guterverkehr im norddeutschen Eisenbahnnetz erhebliche Wachstumsraten
im Bahncontainerverkehr zu erwarten sind. Die Entwicklung des Personenverkehrs wird im
betrachteten Zeitraum eher unaufféllig verlaufen.

Im Jahr 2015 wird ein zusétzlicher Bedarf von mehr als 350 Guterziigen im norddeutschen
Eisenbahnnetz erwartet. Dieser kann von den bestehenden Strecken mit dem heutigen Be-
triebsprogramm definitiv nicht aufgenommen werden. Kurzfristige und nach Maéglichkeit stu-
fenweise Kapazitatserh6hungen sind erforderlich.

Allein fir den Hamburger Hafen als wichtigsten norddeutschen Seehafen kann bei einer mo-
deraten Wachstumsrate von 7,5% p. a., die den Ausbauplénen der Hafenbehdrde zugrunde
liegt, ein Containerumschlag von rd. 12 Mio. TEU im Jahr 2010 und von rd. 18 Mio. TEU im
Jahr 2015 gegeniber 8,9 Mio. TEU im Jahr 2006 erwartet werden. Hieraus ergibt sich fir
den Bahnverkehr eine Anforderung von 450 bis 500 Giterziigen pro Tag gegentber 190
Zugen zurzeit. Auf die Strecke in Richtung Hannover entfallen 75 % des Hinterland-Verkehrs
des Hamburger Hafens.

Ahnliche Steigerungsraten werden fiir die Bremer Hafen und den JadeWeserPort prognosti-
ziert.
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Vor diesem Hintergrund wird in der vorliegenden Studie fir den Verkehrstrager Schiene un-
tersucht, wie sich die Nachfrage aus den norddeutschen Seehafen auf die Leistungsfahigkeit
des Eisenbahnnetzes auswirkt, wo zuerst Engpasse zu erwarten sind und welche Mdglich-
keiten es kurz-, mittel- und auch langfristig gibt, um auf diese Engpasse zu reagieren.

Die beiden wesentlichen MalRnahmen zur Ertlichtigung des norddeutschen Eisenbahnnetzes
fur den Schienenguterverkehr sind der Neubau der so genannten Y-Trasse von Isernhagen
bei Hannover nach Lauenbriick bei Rotenburg (Wimme) zusammen mit dem dreigleisigen
Ausbau des Streckenabschnitts von Stelle bei Hamburg bis Liineburg.

Wie in der Studie gezeigt wird, verbindet die Y-Trasse nicht Eisenbahnknoten miteinander,
sondern vorhandene Verbindungsstrecken zwischen den Knoten. Hierdurch werden weitaus
geringere neue Kapazitaten geschaffen, als wenn die Knoten selbst direkt miteinander ver-
bunden wirden.

Zu beachten ist, dass die planerischen Vorarbeiten fir die Y-Trasse bereits einen sehr kon-
kreten Planungsstand erreicht haben. Zu bedenken ist jedoch, dass die Planungen mit dem
Fokus auf den Personenfernverkehr erfolgten, die jetzigen Verkehrsentwicklungen jedoch
einen Schwerpunkt fir den Guterverkehr sinnvoll machen.

Die Strecken des norddeutschen Eisenbahnnetzes werden — wie allgemein in Deutschland —
ganz uberwiegend von Zigen des Personen- und Guterverkehrs gemeinsam im Mischver-
kehr genutzt. Die Geschwindigkeiten im Personen- und im Gulterverkehr weichen zuneh-
mend voneinander ab (Personenverkehr bis zu 200 km/h, Guterverkehr bis 120 km/h). Eine
Harmonisierung der Geschwindigkeiten durch die rdumliche oder zeitliche Trennung der
Verkehre bewirkt eine signifikante Kapazitatssteigerung der Strecken, hierin sind auch die
Vorteile der Y-Trasse zu sehen.

Aus den hier aufgefiihrten Randbedingungen und Uberlegungen ergeben sich in der Studie
die folgenden Resultate:

e Die durchgefuhrten Untersuchungen der derzeitigen Streckenbelastungen und die zu
erwartende Nachfragesteigerung filhren zu dem Ergebnis, dass die vorgesehene Y-
Trasse und der dreigleisige Ausbau der Strecke Hamburg — Hannover im Abschnitt
Stelle — Liineburg nicht zu der notwendigen Kapazitatssteigerung fur den Guterver-
kehr fahren.

e Um mit der Y-Trasse weitere Kapazitatssteigerungen fir den Guterverkehr zu erzie-
len, sind der Ausbau des Abschnittes Lauenbriick — Buchholz von drei auf vier Gleise
und im Raum Isernhagen eine Verbindung zur Strecke Celle — Lehrte notwendig.

o Alternative Ausbaumalinahmen, die eine groRere Kapazitatssteigerung fur den Gu-
terverkehr ermdglichen, werden in der Studie vorgestellt.

e Zur Verbesserung der Hinterlandanbindung der Seehafen Bremerhaven und Wil-
helmshaven sieht die Bundesverkehrswegeplanung mehrere Malinahmen vor. Samt-
liche Engpasse im Schienennetz lassen sich dadurch nicht beseitigen, die geplanten
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Malnahmen eignen sich aber zur Steigerung der Kapazitdt der Schienen-
Hinterlandanbindungen.

e Sinnvolle Ergadnzungen zur Bundesverkehrswegeplanung sind im Raum Bremen
notwendig.

o Als kurzfristige Malihahme zur Kapazitatssteigerung in der Relation Hamburg — Han-
nover bietet sich eine Verbesserung der Signaltechnik an. Aul3erdem kénnen Vorar-
beiten getroffen werden, um Uber vorhandene Nebenstrecken kurzfristig einige Zuge
umzuleiten.

o Mittelfristig ergibt sich durch den dreigleisigen Ausbau zwischen Stelle und Lineburg
eine weitere Kapazitatssteigerung.

o Fir die Zeit ab 2015 muss jetzt entschieden werden, ob die Y-Trasse mit den in der
Untersuchung aufgezeigten Ergé&nzungen realisiert werden soll oder ob den Anforde-
rungen des Guterverkehrs entsprochen werden soll und eine alternative, auf die Be-
lange des Guterverkehrs optimierte Neubaustrecke zwischen Hannover und Ham-
burg realisiert werden soll.

e Fur den Guterverkehr aus den niedersachsischen und Bremer Hafen muss der Kno-
ten Bremen naher betrachtet werden. Hier sind nach heutigen Kenntnissen Ausbau-
mafnahmen notwendig.

¢ Wenn im Raum Bremen zusatzlich noch ein neues S-Bahn-Netz installiert wird, fur
das bisher keine eigene Gleisinfrastruktur vorgesehen ist, so verscharft sich hier die
Situation.

Institut flir Verkehrswesen, Eisenbahnbau und -betrieb Leibniz Universitat Hannover



