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Kurzfassung

Das "Dialogforum Schiene Nord" hat nach langer Diskussion das Konzept
"Alpha E" verabschiedet, das eine Aufteilung des Seehafen-Hinterland-
verkehrs auf mehrere Routen vorsieht. Dieses Konzept wurde von der DB
AG und dem Bund zwischenzeitlich durch das "Optimierte Alpha E" des
Bundesverkehrswegeplans (BVWP) 2030 ersetzt, das nun doch andere
Schwerpunkte setzt: Es soll nun der Glterverkehr vor allem auf die Route
Hamburg - Uelzen konzentriert werden. Von Uelzen geht ein Strang weiter
nach Berlin und einer Uber Celle nach Lehrte. In der Diskussion ist inzwi-
schen auch eine Neubaustrecke fur ICE-Ziige von Ashausen nach Unterlif
mit Umfahrung von Lineburg und Uelzen, obwohl das Diskussionsergebnis
des Dialogforums gerade auf die Vermeidung von Neubaustrecken abzielte.

Zwischenzeitlich wurde vom Bund das Fahrplankonzept "Deutschland-Takt"
insbesondere fir den Personenfernverkehr als neues Planungsziel definiert.
Einige BVWP-Projekte wurden neuerdings schon nach den neuen Vorgaben
umgeplant, beim Alpha-E steht die Umplanung noch aus. Neu ist eine sehr
strenge Fahrzeitvorgabe von knapp 1 Stunde zwischen Hamburg und Han-
nover, ohne die die Anschllsse in den groRen Knotenbahnhéfen nicht klap-
pen wiuirden. Dies erfordert sogar eine gegentiber dem "optimierten Alpha-E"
(11 Minuten) geringfligig grofRere Fahrzeitverkirzung von 12 bis 14 Minuten
zwischen Hamburg Hbf und Hannover Hbf. Die neue Planungsvorgabe hat
den Vorteil, dass nicht nur die Fahrzeit, sondern auch der Fahrplan im
Grundsatz feststeht. Es bietet sich nun an, die erforderlichen Ausbaumal3-
nahmen rein fahrplanbasiert abzuleiten: D.h. es wird ein modellhafter Fahr-
plan Uber eine reprasentative Stunde eines Tages erstellt, der die gewunsch-
ten Abfahrzeiten und Fahrzeiten im ICE-Verkehr sowie die vorgesehenen
Guterzugzahlen berlcksichtigt, und es werden genau dort zusatzliche Gleise
vorgesehen, wo der Mischverkehr aus schnellen ICE- und langsamen Giiter-
ziigen sonst zu Konflikten fihren wirde.

Die Studie empfiehlt an der Strecke Hamburg - Hannover folgende Haupt-
BaumalRnahmen:

- Umbau Bahnknoten Hamburg mit neuer Ausfahrt Uber GroRBmarkt statt
Uber Hafencity fur 140 statt bislang 80 km/h

- Anhebung Oberhafen - Harburg auf 160 km/h
- Umbau Hamburg Harburg fir kiinftig 150 bis 160 km/h
- viertes Gleis Ashausen - Lineburg (23 km, 230 km/h)

- Umbau Durchfahrt Lineburg fir kiinftig 190 km/h vollstdndig auf Bahn-
grund
- Umbau Durchfahrt Uelzen fir 200 km/h

- Neutrassierung Siidausfahrt Celle fiir 230 km/h und Uberwerfungsbau-
werk
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- Anhebung der Streckengeschwindigkeit der freien Strecke auf weitge-
hend 230 km/h nur durch technische MaRnahmen.

Die vom Deutschland-Takt vorgegebene Fahrzeit von 57 bis 58 Minuten
zwischen Hamburg Hbf und Hannover Hbf wird in der Kombination der
genannten MalRnahmen auch ohne eine Neubaustrecke erreicht.

An der Bahnlinie Hannover - Bremen sind die beim Optimierten Alpha-E
geplanten BaumalRnahmen sehr zielfUhrend, denn sie sind sowohl mit den
Fahrzeitvorgaben des Deutschland-Taktes kompatibel als auch schaffen sie
mehr als ausreichend Kapazitdten fir den Guterverkehr. Es sind noch weite-
re Verbesserungen sinnvoll, und zwar kénnen zur Vermeidung von Fahrplan-
konflikten noch weitere Uberwerfungsbauwerke realisiert werden, insbeson-
dere

- zwei Uberwerfungsbauwerke im Bereich Wunstorf - Hannover-Seelze, mit
denen gleich drei Fahrplankonflikte gelést werden kénnen

- eine kreuzungsfreie Einschleifung der Amerikalinie Ostlich Langwedel im
Rahmen des geplanten 3-gleisigen Ausbaus der Strecke Bremen - Lang-
wedel.

Auch auf der Bahnlinie Hamburg - Bremen fehlen derartige Bauwerke
sowohl in Buchholz als auch in Rotenburg. Auch diese sollten realisiert wer-
den. Grundsatzlich gilt, dass Uberwerfungsbauwerke hinsichtlich Nutzen
und Kosten die baulich sinnvollsten MalRnahmen darstellen, die Kapazitat
von Bahnstrecken zu erh6hen. So werden letztlich durch eine punktuelle
BaumalRnahme neue Fahrplantrassen auf oft 100 bis 200 km Léange
geschaffen, wo sonst der Bau zuséatzlicher Gleise auf grol3en Langen erfor-
derlich waére.

Ohne den Bau zusétzlicher Gleise zwischen Lineburg und Celle sind ca. 250
bis 270 Guterzige pro Werktag zwischen Lineburg und Uelzen fahrbar und
mit dem Personenverkehrs-Angebot des Deutschland-Taktes kompatibel. Im
Planfall des BVWP 2030 zum "Optimierten Alpha-E" werden jedoch 362
GuUterzige zwischen Lineburg und Uelzen prognostiziert. Gegenlber heute
kdame dies ungefahr einer Verdoppelung der Guterzugzahl gleich. Diese
hohen Zugzahlen sind im Prinzip nur mit dem Bau zusatzlicher Gleise
beherrschbar, und zwar entweder durch den Bau eines 3. Gleises zwischen
Lineburg und Bad Bevensen sowie einem 4-gleisigen Ausbau zwischen Bad
Bevensen und Uelzen (Konzeption 1), oder aber die Strecke von Lineburg
nach Uelzen verbleibt zweigleisig und stattdessen wird die Strecke von Uel-
zen nach Celle abschnittsweise 3- bis 4-gleisig ausgebaut (Konzeption 2):
ein drittes Gleis von Suderburg tber Unterltf3 bis Eschede und ein 3. und 4.
Gleis von Eschede nach Celle. Letztere Variante hatte den Vorteil, dass die
Besiedlung hier deutlich geringer ist und fast keine Abschnitte mit beidseiti-
ger Bebauung vorhanden sind. Der Ausbau von Uelzen nach Celle wirde
vermutlich auf eine héhere Akzeptanz vor Ort stol3en.
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Doch missen die von den Gutachtern des BMV ermittelten 362 Guterzlige
zwischen Lineburg und Uelzen kritisch hinterfragt werden. Zum einen ist es
bei weitem nicht sicher, ob die im BVWP unterstellte Verdoppelung der
Guterzugzahlen in einem relativ kurzen Zeitraum wirklich eintritt - die Ent-
wicklung der letzten Jahre deutet eher auf eine Stagnation hin.

Zum anderen sind selbst mit den unterstellten Wachstumsraten im
Schienenglterverkehr die genannten 362 Ziige nicht zwangslaufig, denn sie
entstehen durch eine bewul3te Blindelung der Guterverkehre auf die Strecke
Maschen - Uelzen, und dies auf Kosten von ohnehin weniger ausgenutzten
Strecken: Die Gutachter sehen im "Planfall" des Optimierten Alpha-E einen
deutlichen Rickgang des Guterverkehrs auf den Strecken Buchholz - Roten-
burg - Verden, Bremen - Osnabriick und Hamburg - Wittenberge - Berlin vor,
obwohl die Gutachter gleichzeitig den Strecken bei der starkeren Nutzung
durch Guterverkehr eine gute Betriebsqualitat bescheinigen. Es gibt somit
gar keinen Grund, diese Zliige ohne Not von diesen Strecken wegzunehmen.
Somit lauft der Planfall der Gutachter dem Ansinnen des Projektbeirats
zuwider, den Guterverkehr gleichmaRig auf mehrere Strecken zu verteilen.
Des weiteren sehen die Gutachter zwar einen Ausbau der weiterhin einglei-
sigen Amerikalinie mit zahlreichen Begegnungsbahnhofen vor, doch soll die
Strecke trotzdem nur von bescheidenen 30 Gulterziigen pro Tag - das ent-
spricht knapp einem Glterzug pro Stunde und Richtung - genutzt werden.
Mit guter Betriebsqualitdt waren 60 bis 70 Gulterzlige auf der weiterhin ein-
gleisigen Strecke angemessen. In der vorliegenden Studie wurden die
Guterverkehre auf die Strecken nun neu verteilt, unter der MalRgabe, dass
eine Entlastung der ohnehin nur schwach im Glterverkehr genutzten Strek-
ken Bremen - Osnabrick und Hamburg - Wittenberge - Berlin gar nicht
erforderlich und sinnvoll ist und die Amerikalinie mit zwei Gulterzigen pro
Stunde und Richtung unter Beibehaltung der Eingleisigkeit auch etwas stér-
ker genutzt werden kann. Hinzu kommt noch eine leichte Verlagerung von
Guterzigen von der Strecke Lineburg - Uelzen auf die Strecke Rotenburg -
Verden - Nienburg - Hannover. In der Summe ergibt sich eine signifikante
Entlastung des Abschnittes Maschen - Lineburg - Uelzen von 362 auf nur
noch 268 Giterziige pro Tag. Gleichzeitig wird auch der Abschnitt Verden -
Nienburg - Hannover etwas entlastet. Das heil3t, auf zusatzliche Gleise zwi-
schen Lineburg und Celle kann dann erst einmal verzichtet werden, selbst
wenn die hohen Verkehrsprognosen fir den Schienenglterverkehr in Nord-
deutschland eintreten sollten. Auch die Entscheidung, ob nun die zusatzli-
chen Gleise zwischen Lineburg und Uelzen oder doch besser zwischen Uel-
zen und Celle gebaut werden sollten, kann dann erst einmal vertagt werden.

Man sollte sich somit auf die zahlreichen kleinen EinzelmalRnahmen des
Alpha-E konzentrieren. Ein Bau zusétzlicher Gleise Uber die Abschnitte Bre-
men-Sebaldsbrick - Langwedel (3. Gleis auf 24 km Lange) und Ashausen -
Lineburg (4. Gleis auf 23 km Lange) hinaus wird erst einmal nicht erforder-
lich sein. Dieser wird erst dann nétig, wenn die absehbare tatsachliche Ver-
kehrsentwicklung die Verkehrsprognosen des BVWP 2030 Ubertreffen sollten.
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1. Voriberlegungen

1.1 Ausgangssituation

Nach langer Diskussion mit Birgern und Kommunen vor Ort wurde in den
aktuellen Bundesverkehrswegeplan 2030 das Konzept "Alpha-E" aufge-
nommen, das zwischenzeitlich durch das "Optimierte Alpha-E" ersetzt wur-
de. Grundgedanke des "Dialogforums Schiene Nord" und des daraus
entstandenen "Abschlussdokuments” war die Verteilung der Hafenhinter-
land-Guterverkehre neben der Hauptstrecke Hamburg-Hannover auf die Rela-
tionen Rotenburg-Verden und auf den Ostkorridor tber Wittenberge und die
Vermeidung von Neubaustrecken. Fir die Strecke Hamburg - Hannover
werden derzeit unterschiedliche Ausbauvarianten von der DB AG unter-
sucht, wobei zu befiirchten ist, dass die Bahn die urspriingliche weitgehend
konsensfahige lIdee des Forums durch einen relativ grof3ziigigen Ausbau
bzw. Neubau unterlauft.

Im Bundesverkehrswegeplan ist dem "Optimierten Alpha-E" eine eigene Pro-
jektseite im Internet gewidmet. Darin wird eine nicht weiter konkretisierte
Fahrzeitverkirzung von 11 Minuten ausgewiesen. Im Plan ist zwischen
Ashausen und Unterltf3 eine "dicke Wurst" als Korridor dargestellt, die das
Ausbaukonzept (Ausbau versus Neubau) offen laf3t.
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Von Seiten der DB AG liegen inzwischen Chartsammlungen vor mit abstrak-
ten Gleisplanen moglicher Ausbauvarianten. Doch werden dort viele Fragen
aufgeworfen. Es fehlen grundlegende Auseinandersetzungen mit dem The-
ma. So ist nicht klar, durch welche MaBnahmen die angegebenen 11 Minu-
ten erreicht werden sollen und ob die 11 Minuten nur eine Annahme sind,
die der Nutzenermittlung der wirtschaftlichen Bewertung zugrundeliegen,
oder ob es eine Vorgabe aus dem Deutschland-Takt ist, auf den in der Pro-
jektanmeldung nicht Bezug genommen wird. Dann stellt sich die Frage,
durch welche grundlegenden Konzepte die erforderliche Kapazitatsauswei-
tung erzielt werden kann. Obwohl in 2015 nur 170 bis 180 Guterzlige pro
Werktag nérdlich Uelzen verkehrten?, soll dieser Verkehr nach Ausbau auf
362 Glterzige massiv ansteigen, das waren 5% pro Jahr von 2015 bis
2030. Dieses angenommene Wachstum ist allerdings nicht nur einem unter-
stellten allgemeinen Wachstum im Schienengtiterverkehr, sondern auch
einer angedachten Verlagerung von Guterztiigen von anderen Korridoren auf
die Route uber Uelzen geschuldet, wie im Folgenden néher beschrieben
wird.

Es ist momentan nicht klar, ob seit der Erhebung von 2015 ein Wachstum
des Schienenglterverkehrs auf der Strecke stattgefunden hat oder nicht.
Die bundesweiten Zahlen sowohl beim Schienenglterverkehr als auch beim
Seehafenverkehr bis 2017 lassen kein Wachstum erkennen. Doch nach
einer unbestéatigten Zahlung der 15. Kalenderwoche 2018 der DB Netz AG
Hannover, die dem Projektbeirat zur Verfligung gestellt wurde, sollen 208
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Zige auf der Strecke nordlich Uelzen verkehrt sein, das wéaren 21% mehr
als nach der von Eurostat verdffentlichten Zahlung aus dem Jahr 2015.
Wenn Hafen-Hinterlandverkehr vom LKW auf die Schiene verlagert wird,
dann ist ein Wachstum im Schienengiterverkehr auch dann mdéglich, wenn
der Seehafenverkehr nicht zunimmt.

1.2 Verteilung des Giiterverkehrs auf die Strecken iiber Verden,
Wittenberge und Uelzen

Beim "optimierten Alpha-E" sind in der PRINS-Internetprésentation? Guter-
zugzahlen veroffentlicht, die im Widerspruch zum Grundgedanken des
Alpha-E des "Dialogforums Schiene Nord" stehen: Wéahrend im sogenannten
Bezugsfall - man betrachtet die fur das Jahr 2030 prognostizierten Guter-
zugzahlen auf dem Streckennetz im heutigen Zustand - der Verkehr noch
auf die drei Strecken Uber Rotenburg - Verden, Lineburg - Uelzen und Uber
Wittenberge aufgeteilt wird, ohne dass auf einem Streckenast deutlich mehr
Guterzlge verkehren als auf den anderen, geht man mit dem Ausbau der
Strecke Uber Lineburg und Uelzen dann von einer Verlagerung der Verkehre
aus.

BVWP 2030 — Planfall 2-003-V03
Optimiertes Alpha-E + Bremen
Differenzbelastung des SGV zum

BRHV

-41
W, +84

‘ @ Lineburg
A0
+29

+40 i =14

Abb. 2: Differenz Giterverkehr Bezugsfall zu Planfall
laut "Optimiertes Alpha E" im Bundesverkehrswegeplan 2030
(PRINS Abb. 4)

Die rote Farbe bedeutet eine Abnahme des Verkehrs gegeniiber dem
Bezugsfall, die griine eine Zunahme.
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Tab. 1:  Verteilung des Guterverkehrs auf drei Strecken laut BVWP 2030
Optimiertes Alpha-E

Bezugs- Plan- Zuwachs +

fall fall Abnahme-
PRINS Abbildungs-Nr. Abb. 4 Abb. 7 Abb. 9
Buchholz - Rotenburg 164 125 -39
Lineburg - Uelzen 292 362 +70
Hamburg - Wittenberge 90 50 -41
Bremen - Osnabrick 85 52 -33
Amerikalinie Langw.-Uelzen 0 29 +29

So sollen sowohl von der Strecke Maschen - Rotenburg als auch von der
Strecke Uber Wittenberge jeweils rund 40 Gluterzige auf die Strecke Line-
burg - Uelzen verlagert werden, so dass sich dann ein deutliches Ungleich-
gewicht zuungunsten der Strecke Maschen - Lineburg - Uelzen ergibt.
AulRerdem ist eine Umverlagerung von der Strecke Rotenburg - Bremen -
Osnabriick auf die Strecke Rotenburg - Verden - Nienburg - Minden vorge-
sehen. Diese Umverlagerungen sind eigentlich nicht nachvollziehbar, weil im
Bezugsfall sowohl bei der Strecke Uber Wittenberge als auch von Bremen
nach Osnabriick die Strecken in Abb. 2 griin hinterlegt sind und somit eine
gute Betriebsqualitdt gewahrleistet ist. Dass die Amerikalinie Bremen - Sol-
tau - Uelzen kiinftig genutzt wird, ist dagegen im Abschlussdokument des
Dialogforums enthalten. Der vorgesehene Ausbau mit 9 Begegnungsbahnho-
fen auf der nur eingleisigen Strecke lieRe allerdings mehr als die unterstell-
ten 30 Zige pro Tag zu. So waren 60 Zlige pro Tag mit Sicherheit auch gut
zu bewaltigen.

Im Planfall sollen trotz eines zweigleisigen Ausbaus Rotenburg - Verden 10
GuUterzige weniger fahren als im Bezugsfall, wo die Strecke nur eingleisig
ist, und die Anzahl der Guterziige soll im Planfall gegentiber dem Bezugsfall
Uber Wittenberge von 90 auf nur noch 50 Guiterziige sinken, obwohl die 90
Zuge im Bezugsfall mit griner Farbe hinterlegt sind, was in dieser Abbildung
"kein Engpass"” bedeutet. Dasselbe gilt fiir Bremen - Osnabrick: Die ausge-
wiesenen 85 Guterzliige sind ebenfalls grin hinterlegt, die Reduzierung auf
52 Zlge ist gar nicht erforderlich.

Die starke Konzentration der Guiterziige auf die Strecke Hamburg - Uelzen (-
Celle) und auch auf die Strecke Verden - Nienburg ist deshalb Uberhaupt
nicht plausibel und notwendig. Es hat den Anschein, dass hier ein Bedarf
"nachgewiesen" werden soll, der im dargestellten Umfang gar nicht vorhan-
den ist.

10
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1.3 Neue Randbedingungen im Personenverkehr und Giiter-
verkehr

Die Diskussion hinsichtlich des konkret ausgestalteten Bedarfs ist
momentan sehr in Bewegung. Relativ neu sind die Anforderungen aus dem
Deutschland-Takt, der erst kurz nach der Verabschiedung des Bundes-
verkehrswegeplans 2030 und somit erst nach der Verdffentlichung des
"Optimierten Alpha-E" beschlossen wurde. In der Beschreibung des Projek-
tes3 ist von 11 Minuten Fahrzeitverkirzung die Rede. Bedenkt man, dass
nach heutigem Fahrplan die Non-Stop-Ziige zwischen 1 h 10 Minuten und 1
h 16 Minuten unterwegs sind, ist diese Fahrzeitverklirzung eher knapp als
reichlich zu sehen. Denn mit der neuen Vorgabe des "Deutschland-Taktes"
wird eine sog. Kantenfahrzeit von genau 1 Stunde gefordert, was eine Fahr-
zeit von 56 bis 58 Minuten und somit, basierend auf der heute schnellsten
Fahrzeit, eine Fahrzeitverkirzung von 12 bis 14 Minuten erfordert. Die 11
Minuten Fahrzeitverkiirzung wurden vermutlich urspringlich allein wegen
der Erfordernisse aus der wirtschaftlichen Bewertung begriindet, bei der
traditionell Fahrzeitverkirzungen im |ICE-Verkehr einen sehr hohen volks-
wirtschaftlichen Nutzen stiften.

Der Deutschland-Takt ist nicht eine mégliche zukliinftige Option, sondern
inzwischen fester Bestandteil der Planungen im Bundesverkehrsministerium.
Die Neubaustrecke Bielefeld - Hannover oder die Neubaustrecke Nirnberg -
Wirzburg sind schon Bestandteil des am 7.5.2019 hochgeladenden
Deutschland-Takt-Fahrplans®, jedoch aktuell noch nicht im PRINS Informa-
tionssystem® enthalten. Es sind zahlreiche Projekt-Anpassungen absehbar,
denn auch der neue Fahrplanentwurf ist noch (berall dort voller Widerspr-
che, wo die Projekte noch nicht angepasst wurden. Auch dem "optimierten
Alpha-E" steht diese Uberarbeitung noch bevor, Hamburg Hbf ist selbst
beim Fahrplanentwurf vom 7.5.2019 noch gar kein Taktknoten. Somit steht
bei Alpha-E die Uberarbeitung sowohl beim Fahrplanentwurf als auch im
PRINS-Informationssystem aus.

Wahrend somit die "Daumenschrauben” hinsichtlich Fahrzeiten beim Projekt
angezogen werden, ergibt sich auf der Seite des Guterverkehrs eher eine
Lockerung: Die Verkehrsprognosen, die dem aktuellen BVWP zugrundelie-
gen, sind nun 5 bis 10 Jahre alt und sie enthalten eine neue grundlegende
Entwicklung noch nicht: Wahrend seit Jahrzehnten der Anstieg des Guiter-
verkehrs und die direkte Koppelung an die Wirtschaftsentwicklung weltweit
eine Tatsache war und in der Wissenschaft allgemein akzeptiert wurde,
scheint dieser Zusammenhang seit 2008 nicht mehr zu stimmen: Denn seit
der letzten Wirtschaftskrise ergibt sich im Guterverkehr weltweit eine Seit-
wartsbewegung mit kleinen Schwankungen nach oben und unten, wéahrend
die Wirtschaft in Deutschland und der Welt munter weiter wachst. Auch
und vor allem der Seehafen-Hinterlandverkehr ist von dieser neuen Entwick-
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lung betroffen. Ob der Guterverkehr im Abschnitt Maschen - Uelzen von
172 Zigen pro Tag in 2015 wirklich wie bislang angenommen auf 362
Zige wachst - bzw. auf 292 Ziige ohne die Verlagerung von anderen Korri-
doren - und dies in nur 11 Jahren von heute ab, wird von Jahr zu Jahr
immer unwahrscheinlicher. Es ist somit das Gebot der Stunde, hier in Sze-
narien zu denken und Fehlinvestitionen zu vermeiden. Das Kapitel 5
beschéftigt sich noch naher mit den Verkehrsprognosen und den Ruck-
schliissen auf die Bahnplanung.

1.4 Aufgabenstellung

Die Aufgabe der vorliegenden Studie besteht darin, das Konzept Alpha-E an
die neuen Erkenntnisse anzupassen, weiterzuentwickeln und die gedankli-
chen Anséatze der DB AG ggfs. zu hinterfragen. Es wird nicht auf die schon
veroffentlichten Plane der DB AG eingegangen, sondern es werden die
erforderlichen MalRnahmen gedanklich neu abgeleitet und entwickelt, vor
allem fur die Strecke Hamburg - Hannover. Hierbei ist die gedankliche Her-
angehensweise eine teilweise andere als bei der DB. Der Deutschland-Takt
wird als zwingende Randbedingung schon voll bertcksichtigt, die sog. Kan-
tenzeit fir die Non-Stop-ICE von 56 bis 58 Minuten muss demnach zwin-
gend erreicht werden.

Hierfir wird zum einen die Strecke systematisch nach mdglichen Fahrzeit-
verkirzungen abgesucht, aber nicht im Sinne fertiger Vorgaben, etwa
"Durchfahrt Lineburg 230 km/h", sondern mehr im Sinne von "so schnell
wie maoglich bei vertretbaren Eingriffen tberwiegend auf Bahngrund”. Hier-
bei wird der Fokus auch auf die weniger spektakuldren Details gelegt, wie
beispielsweise die Verschlankung von Weichen im Bereich der grof3en Bahn-
hofe. Denn es war zu Beginn der vorliegenden Studie schon vorher klar,
dass wenn man gedanklich die Knoten aussparen wirde, ein reiner Ausbau
ohne Neubauabschnitte nicht mehr ausreichend sein durfte, die Fahrzeitvor-
gaben zu erreichen. Die VIEREGG-ROSSLER GmbH hatte hierzu im Jahr
1998 im Auftrag von Pro Bahn® schon entsprechende, allerdings noch
weniger genaue, Berechnungen durchgefihrt.

Zum anderen ist die Herangehensweise in der vorliegenden Studie bei der
Frage, ob und wo wieviele Gleise bendtigt werden, eine ganzlich andere als
bei den Planern der DB AG. Waéhrend die DB vermutlich eher theoretische
Uberlegungen durchfiihrt im Sinne einer Durchschnittsbetrachtung, wann
eine Bahnstrecke Uberlastet ist und wann nicht, wird in der vorliegenden
Studie ein rein fahrplanbasierter Ansatz gewahlt: Da mit dem Deutschland-
Takt, der hierbei erforderlichen Fahrzeit von knapp 1 h und der zeitlichen
Lage des Taktknotens in Hannover zur halben und zur vollen Stunde und
somit in Hamburg ebenfalls zur halben und vollen Stunde einige Fahrplanla-
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gen schon minutengenau gesetzt sind und die Lagen von Nahverkehrsziigen
und von Guterziigen von diesen Fernverkehrs-Fahrplanlagen direkt abhangig
sind, ist letztlich der gesamte Fahrplan als Rahmen heute schon gesetzt und
in der Grundstruktur gar nicht mehr variabel. Man kann deshalb einen sol-
chen Fahrplan beginnend bei den ICE-Fahrplanlagen entsprechend des
Deutschland-Taktes und dann unter der Maldgabe der in der BVWP-Planung
geforderten Zugzahlen im Guterverkehr und der vom Land geforderten Vor-
gaben im Schienennahverkehr konstruieren. Man sieht dann anhand des
Fahrplans, wo Fahrplankonflikte entstehen und somit die heutige Anzahl von
Gleisen nicht mehr ausreicht. Dort missen dann kiinftig die Schwerpunkte
des Ausbaus liegen. Diese fahrplanbasierte Vorgehensweise ist mit Einfih-
rung des Deutschland-Takts unumgéanglich geworden und wird in der
Schweiz schon seit den 80er Jahren erfolgreich praktiziert. Diese Denkwei-
se ist bis heute unter Eisenbahnplanern noch nicht vollstandig etabliert. Bis-
lang galt die Strategie, dass man zuerst den Bau eines Projektes beschliel3t,
es realisiert und kurz vor Inbetriebnahme die Fahrplanfachleute dann erst-
mals beauftragt, auf der dann gegebenen Infrastruktur einen maéglichst sinn-
vollen Bahnbetrieb zu entwerfen. Diese Strategie miindete bei der extrem
teuren Strecke Nurnberg - Erfurt in einem Fiasko: So mussten die Regelzlige
um ca. 20 Minuten ausgebremst werden, damit die Anschllisse in den Zwi-
schenbahnhofen erreicht werden. Fir den Durchgangsverkehr setzt man nun
eigene Sprinterziige ein, die aullerhalb des Taktfahrplans verkehren und
praktisch keine Anschlisse an den Zwischenbahnhoéfen bieten.

Die Bahnlinie Hannover - Bremen wird ebenso fahrplantechnisch untersucht.
Auch hier wird der Deutschland-Takt unterstellt. Im Unterschied zur Strecke
Hamburg - Hannover ist hier jedoch nur ein Stundentakt vorgesehen.

In Kapitel 5 wird dargestellt, dass die angenommenen hohen Giterzugzah-
len, die auch dem in dieser Studie unterstellten Ausbau wie den Uberlegun-
gen der DB AG zugrundeliegen, wie soeben schon kurz dargestellt, voraus-
sichtlich nicht erreicht werden. Deshalb ist es sehr sinnvoll, das Konzept
nochmals zu hinterfragen, um ggfs. Fehlinvestitionen zu vermeiden.
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2. Betrachtung der Strecke Hamburg - Hannover

Im Rahmen des Alpha-E und des Deutschland-Takts muss ein Ausbau der
Strecke Hamburg - Hannover zwei unterschiedlichen Zielen dienen: Zum
einen muss die Fahrzeit im ICE-Verkehr so verklrzt werden, wie es der
Deutschland-Takt vorgibt und zum anderen missen kinftig im Alpha-E
Betrachtungsraum mehr Glterzlige als heute verkehren kénnen.

Uber die reine Strecke von Hamburg nach Hannover hinaus ist in diesem
Zusammenhang auch der Ausbau des Bahnknotens Hamburg erforderlich,
und zwar nicht nur aus Grinden der Streckenkapazitidt, sondern auch
wegen der geringen Fahrgeschwindigkeit von Hamburg Hbf nach Harburg.

2.1 Ausbau des Bahnknotens Hamburg

Der Ausbau des Bahnknotens Hamburg geht Uber die Erfordernisse eines
Ausbaus im Rahmen des Alpha-E weit hinaus. Im Rahmen der Studie zum
Neubau einer Bahnlinie von Hamburg nach Libeck entlang der A1 hat der
Verfasser schon das neue Konzept der Neuordnung des Bahnknotens Ham-
burg vorgestellt.’

Im Rahmen des Deutschland-Taktes missen bestimmte Fahrzeitvorgaben
zwischen sog. Taktknoten eingehalten werden, so dass kurze Anschlisse
zwischen den Zigen entstehen und die Reisezeiten fir die Fahrgaste, die
nicht nur von Hauptbahnhof zu Hauptbahnhof reisen, drastisch verkirzt
werden. Ziel des Deutschland-Taktes ist es, das Aufkommen des Schienen-
personenfernverkehrs bundesweit zu verdoppeln. Begrindet wird die
Notwendigkeit dieses Wachstums auch mit der Klimadebatte.

An vielen Knotenbahnhoéfen ist eine solche Leistungssteigerung ohne weite-
res vorstellbar. So sind wichtige Bahnhoéfe groRer deutscher Stadte meist
20- bis 30-gleisig, und selbst in Stuttgart musste man feststellen, dass 8
Gleise nicht ausreichen, es wird inzwischen noch ein zuséatzlicher zweiter
Tiefbahnhof projektiert. In Hamburg kommt noch erschwerend hinzu, dass
der nur 8-gleisige Bahnhof (ohne S-Bahn-Gleise) so ungtinstig verlaufende
Zulaufstrecken hat, dass die auf den Hauptbahnhof zulaufenden Ziige immer
nur konkrete Bahnsteiggleise anfahren kénnen, und wenn diese belegt sind,
kann unter Umstanden nicht auf eigentlich freie Gleise gefahren werden. Die
von Harburg kommenden Ziige kénnen nur die westlichen Bahnsteige errei-
chen und die von Lubeck kommenden Zige nur die &stlichen Bahnsteige.
Eine Durchbindung in der Fahrtrichtung von Libeck nach Harburg fihrt zu
zahlreichen FahrstralRenkreuzungen und Falschfahrten (d.h. Zige fahren ein
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Gleis entgegen der sonst Ublichen Fahrtrichtung), was sehr viel Streckenka-
pazitat kostet. Bei der Ausfahrt der Zige von Harburg auf die Verbindungs-
bahn wird die Fahrstral3e von Ziigen gekreuzt, die von der Verbindungsbahn
in Richtung Hasselbrook unterwegs sind. Somit ist die ganze Verbin-
dungsbahn nur eingeschrénkt nutzbar.

Die Gleise 5 bis 7 lassen nur Zugfahrten von und nach Libeck bzw. Blichen
zu. Das Gleis 8 hingegen ist fir kopfmachende Ziige von Harburg nach
Libeck bzw. Bichen nutzbar. Entsprechendes gilt auch fir die Gleise 11 bis
14. In der Gegenrichtung besteht diese Fahrtmdglichkeit auch, doch fihrt
diese zu erheblichen Kapazitatseinschrankungen aufgrund von Fahrstral3en-
kreuzungen. Theoretisch ware heute auch noch eine Fahrt vom Hauptbahn-
hof Uber Hafencity und Rothenburgsort und weiter auf der Glterumge-
hungsbahn und die Horner Kurve nach Ahrensburg und weiter nach Libeck
denkbar, was jedoch fir den internationalen Schnellverkehr viel zu langsam
waéare und wegen der eingleisigen Abschnitte und zahlreichen Fahrstral3en-
kreuzungen sehr viel Gleiskapazitaten kosten wdirde. Die systematische
Durchbindung von ICE-Zigen nach Libeck ist somit nicht sinnvoll mdéglich.
Bislang missen ICE-Regelziige nach Libeck und kiinftig nach Kopenhagen
letztlich immer in Hamburg beginnen, weil keine leistungsfahigen Gleis-
verbindungen vorhanden sind und diese auch nicht nachgeriistet werden
kénnen. Dies kostet wiederum Streckenkapazitat, weil ein ICE-Zug in Ham-
burg Hbf ausgesetzt und ein zweiter eingesetzt werden muss, statt nur
einen Zug durchzubinden.

Alle diese Einschréankungen reduzieren die Nutzbarkeit der ohnehin viel zu
wenigen 8 Gleise.

Die bisherigen Uberlegungen zum "Bahnknoten Hamburg" wurden zwar in
einem BVWP-Projekt geblindelt, doch dieses Konzept stellt lediglich die
Summe unkoordinierter EinzelmalBnahmen dar und kein Gesamtkonzept.
Dieses fehlt in Hamburg bislang und muss dringend angegangen werden,
damit Hamburg und Schleswig-Holstein Teil der geplanten bundesweiten
Leistungssteigerung und des Deutschland-Taktes werden kann. Die bisher
angedachten Verbesserungen reichen hierfir in der Summe bei weitem nicht
aus. Die bisherigen Fahrplan-Entwlrfe zum Deutschland-Takt klammern
Hamburg und gro3e Teile von Schleswig-Holstein noch aus dem Deutsch-
land-Takt aus, weil auch die kiinftig angestrebte Infrastruktur den Deutsch-
land-Takt nicht ermdglichen wird.

Uber die aktuellen BVWP-Anmeldungen gibt es noch weitere Vorschlédge, so
etwa von Gutachtern des Bundesverkehrsministers.® So wurde schon ange-
dacht, fur die S-Bahn auf der Verbindungsbahn im Bereich der Verbindungs-
bahn eine neue Tunnelstrecke zu bauen, um kinftig alle vier bestehenden
Gleise der Verbindungsbahn fir den Regional- und Fernverkehr nutzen zu
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kénnen. Doch dieses Konzept 16st weder die Engpédsse im Bereich Hamburg
Hbf noch ist es angemessen, weil der heutige Engpass im Bereich der
Verbindungsbahn sich nur auf die nur zwei Bahnsteiggleise in Hamburg
Dammtor sowie die FahrstraRenkreuzung nérdlich Hamburg Hbf bezieht,
wahrend die zwei Streckengleise gar keinen Engpass darstellen. Die Kapazi-
tat wirde somit bei diesem Vorschlag an der falschen Stelle ausgeweitet,
trotz vermutlich enorm hoher Kosten.

Der Hauptbahnhof Hamburg mit seinen nur 8 Gleisen ist aufgrund der
beengten rdaumlichen Situation nicht einfach erweiterbar. Trotzdem gibt es
gedankliche Losungsansédtze, die eine signifikante Leistungssteigerung
ermdglichen, ohne umfangreiche neue Tunnelstrecken und -bahnhdéfe in der
Innenstadt errichten zu miissen. Im Unterschied zu den bisherigen Uberle-
gungen zum Bahnknoten Hamburg, bei denen die einzelnen Fahrplankonflik-
te einzeln betrachtet und baulich gelést werden sollen, stellt das hier skiz-
zierte Konzept eine Gesamtsicht des Bahnknotens mit einer neuen baulichen
Gesamtlosung von der Verbindungsbahn bis Harburg dar.

2.1.1 Neue Ausfahrt Hamburg Hbf Richtung Rothenburgsort und
Elbbriicken tiber GroBRmarkt

Bislang verzweigen sich die zwei Fernstrecken nach Libeck und Biichen
einerseits und zur Hafencity andererseits noch im Bereich des Hauptbahn-
hofs. Dies verhindert, dass am Sudkopf des Hauptbahnhofs Gleisverbindun-
gen hergestellt werden kénnen, so dass die Zlige beliebige freie Bahn-
steigkanten anfahren koénnen. Hierbei muissten nicht nur einfache Gleis-
verbindungen hergestellt werden, sondern es mussen auch kreuzungsfreie
Fihrungen der Gleise vorhanden sein, damit einfahrende Zlige ihre Fahrstra-
Ben kreuzen kénnen, ohne sich gegenseitig zu behindern. Dies erfordert eine
gemeinsame Zulaufstrecke mit einer Léange, die eine entsprechende Hbéhen-
entwicklung der Gleise zulasst, damit die Zulaufstrecke an den entscheiden-
den Stellen zweistockig ausgelegt werden kann. Dies wirde eine Leistungs-
steigerung des Hauptbahnhofs um grob geschatzte 50% ermdglichen.
Neben der Beseitigung aller betrieblichen Engpésse ergabe sich der Vorteil,
dass alle 4 Bahnsteiggleise einer Richtung von allen Zulaufstrecken kreu-
zungsfrei angefahren werden kdénnen.

Die Grundidee des Vorschlags liegt nun darin, eine neue Zufahrt von den
Elbbriicken Uber den GroRBmarkt zum Hauptbahnhof zu bauen. Am Grol3-
markt befindet sich heute der Abstellbahnhof, doch diese Gleise werden
nicht als Durchfahrgleise genutzt. Die Ein- und Ausfahrten Uber Hafencity
und Hasselbrook werden dann nicht mehr bendtigt.
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Abb. 3: Neue Sidausfahrt Hamburg Hbf dber GroBmarkt

Als Nebeneffekt ergdbe sich die Befreiung der gesamten Hafencity von ober-
irdischen Bahngleisen, was einem Grundstlickswert von mehreren 100 Mio
EUR entsprechen dirfte. Des weiteren werden nun vollstandig kreuzungs-

freie Fahrtmoglichkeiten von Bremen oder Hannover nach Lubeck bzw.
Blichen und zuriick méglich.

heutiger Gleisplan

Vorschlag fiir Neuordnung

von/zur von/nach —Z~_ Gileisverbindung fur
Verbindungs- Ahrensburg - Relation Bremen oder Al-Trasse
bghn Lubeck von/zur Hannover - Libeck von/nach
Verbindungs- Liubeck *
/ bahn
\‘ Rothen-
burgsort Rothen-
von/nach ) burgsort
Blichen P A re
(Schwerin, p— —
Berlin) o von/
Grol3- nach
(O FahrstraRenkreuzungen markt Biichen
und eingleisige Strecken (Schwerin,
von/nach Berlin)
Harburg von/nach
(Bremen, Hannover, Harburg
Cuxhaven) _ _ (Bremen, Hannover,
stark vereinfachter Gleisplan! Cuxhaven)

* Vorschlag einer neu zu bauenden Strecke als Alternative zum 4-gleisigen S4-Ausbau (Quellenangabe 7)

Abb. 4: (links) Heutiger Gleisplan mit betrieblichen Einschrankungen
und (rechts) kiinftiger Gleisplan ohne Einschréankungen
mit A1-Neubaustrecke statt S4-Ausbaustrecke
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Der Umbau des sidlichen Bahnhofskopfes wird nicht vollstandig im heuti-
gen Gleisbereich stattfinden kénnen. Inwieweit Eingriffe in angrenzende
Bebauung erforderlich sind, muss noch naher untersucht werden.

2.1.2 Aufwertung der Verbindungsbahn

Mit dem Umbau des Knotens Hamburg Hbf muss auch eine Ertlichtigung der
Verbindungsbahn einhergehen, die dann kinftig kreuzungsfrei an den
Hauptbahnhof angeschlossen waére. Hierbei wére, Gber den Bahnhof Diebs-
teich hinaus, auch ein Bau bzw. Ausbau eines weiteren Fernbahnhofs in
zentraler Lage zu diskutieren, um den Hamburger Hauptbahnhof hinsichtlich
des Personenaufkommens zu entlasten.

Eine leistungsfahige Verbindungsbahn wirde zugleich die Leistungsfahigkeit
von Hamburg Hbf erhéhen, weil dieser heute haufig fir beginnende und
endende Zlige "missbraucht"” wird, obwohl er rein rdaumlich einen
Durchgangsbahnhof und keinen Kopfbahnhof darstellt. Wére die Verbin-
dungsbahn genug leistungsfahig, so kénnten mehr von Harburg oder Biichen
kommende Personenziige weiter Uber die Verbindungsbahn durchgebunden
werden, der Hauptbahnhof wird dann nur noch eine Zwischenstation mit
entsprechend kurzen Haltezeiten der Zige an den Bahnsteigen. Die schon
erwahnte Aufhebung der FahrstraBenkreuzung unmittelbar noérdlich des
Hauptbahnhofs reicht hierflir noch nicht aus. Ein weiterer Engpass ist der
Bahnhof Dammtor mit nur einer Bahnsteigkante pro Richtung fir Fern- und
Regionalverkehr: Wahrend auf der freien Strecke im Prinzip alle 1 bis 2
Minuten Zige hintereinander verkehren kénnen, so ist das an Bahnsteigkan-
ten im Fernverkehr bestenfalls nur alle 4 und im Regionalverkehr alle 3
Minuten moglich. Nicht das eine Gleis pro Richtung auf der Verbin-
dungsbahn, sondern die Bahnsteigkante limitiert somit die Kapazitat. Des-
halb bendtigt man einen Fern- und Regionalbahnhof mit wenigstens zwei
Bahnsteigkanten pro Richtung.

Durch das Zurlickfahren von Altona und den Ersatz in Diebsteich entsteht
eine weitere Konzentration auf den Hauptbahnhof, und zwar nicht, was die
Zugfahrten, sondern was die Personenstréme betrifft. Bisher in Altona ein-
und aussteigende Fahrgaste werden nun auch den Hauptbahnhof als
Einsteigebahnhof bevorzugen, weil der Bahnhof Diebsteich nur an der Strek-
ke nach Elmshorn liegt und aufgrund des Umfeldes (Baumarkt und Friedhof)
Uber kein fulRlaufiges Aufkommen verfiigt. Deshalb bendétigt Hamburg noch
einen weiteren Fernbahnhof an der Verbindungsbahn, der aber nicht so weit
"draussen" ist wie Diebsteich, damit er nicht nur ein "Schattenbahnhof" fir
ein- und aussetzende Zige wird. Denkbar ware hier

18



VIEREGG - ROSSLER GmbH ’A‘

(1) ein Ausbau von Dammtor mit zwei zusatzlichen Bahnsteigkanten fir
Regional- und Fernverkehr

(2) ein Ausbau von Sternschanze mit 4 Bahnsteigkanten flir Regional- und
Fernverkehr mit raumlicher Ausweitung des Bahnhofs nach Norden und
einem neuen Bahnhof der U2, so dass nicht nur die S-Bahn, sondern
sogar zwei U-Bahn-Linien angebunden werden kénnen

(3) ein Bahnhofsneubau im Gleisdreieck nérdlich Altona mit Neutrassierung
von S-Bahn-Strecken zur Anbindung sowohl der City-S-Bahn als auch
der S-Bahn-Gleise der Verbindungsbahn.

Im Falle der Standorte (1) und (2) kann der Bahnhof Diebsteich als dritter
Fernbahnhof fir ein- und aussetzende Ziige genutzt werden.

Neben der Entlastung der Personenstrome im Hauptbahnhof hatte die Auf-
wertung der Verbindungsbahn vor allem den Zweck, den Hauptbahnhof
kinftig zu einem echten Durchgangsbahnhof zu machen: Das Ein- und Aus-
setzen von Zlugen fur die Strecken aus Richtung Harburg und Moorfleet
geschieht dann kinftig in Diebsteich. Ziige aus Richtung Elmshorn fahren,
falls sie nicht durchgebunden werden, nach kurzem Aufenthalt am
Hauptbahnhof weiterhin in die dann verkleinerte Abstellanlage beim GroR3-
markt.

2.1.3 Fahrzeitverkiirzung durch die neue Ein- und Ausfahrt via
GroRBmarkt

Die grof3te Langsamfahrstelle der Strecke Hamburg - Hannover befindet sich
unmittelbar sidlich des Hamburger Hauptbahnhofs. Hier fihrt die Strecken-
fGhrung Uber die Hafencity zu einer Langsamfahrt mit 80 km/h auf 3 km
Lange, weil hier zwei 90-Grad-Kurven liegen, hinzu kommen zu enge Wei-
chen am Sitdkopf des Bahnhofs, die nur 30 km/h zulassen. Die oben skiz-
zierte neue Ausfahrt Uber GroBmarkt sieht eine VergréRerung der Kurvenra-
dien zwischen Hamburg Hbf und den Elbbriicken vor, so dass klnftig im
Bereich des Oberhafens 140 km/h statt 80 km/h gefahren werden kann.
Diese neue Ausfahrt ermdéglicht zusammen mit den weiter unten noch
beschriebenen MalRnahmen bis Harburg einen Fahrzeitgewinn von 4 Minu-
ten. Diese 4 Minuten sind die entscheidende Voraussetzung, dass die Fahr-
zeitvorgaben aus dem Deutschlandtakt auch ohne Neubaustrecken zwischen
Hamburg und Hannover erflllt werden kénnen.
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2.1.4 Oberhafen - Harburg

Zwischen Oberhafen und Harburg verlduft heute eine sechs- bis achtgleisige
Bahnstrecke. Im Osten verlauft das Gleispaar der S-Bahn. Im Rahmen der
Neuordnung des Bahnknotens wird das fir den Personenverkehr vorgesehe-
ne Gleispaar, das heute trotz der Geradlinigkeit iberwiegend nur 120 km/h
zulalt, far 160 km/h hergerichtet. Hierflr sind weitgehend nur technische
Anderungen erforderlich, und Anderungen der Gleislage im Bereich von
héchstens einem Meter. Aufgrund der Anforderungen aus dem Deutschland-
Takt, bei dem kurz vor und kurz nach dem Taktknoten starke Belastungen in
nur einer Fahrtrichtung entstehen, kann es erforderlich werden, dass auch
noch Gutergleise fir den Personenverkehr fiir bestimmte Zugfahrten genutzt
werden mussen, dhnlich wie das heute auch praktiziert wird. Wie genau die
Gleise zu nutzen waren, muisste mit Hilfe von detaillierten Fahrplanstudien
basierend auf dem Deutschlandtakt noch ndher untersucht werden. Mit dem
neuen Konzept wird das bislang diskutierte Uberwerfungsbauwerk fir
Guterzige in Wilhelmsburg wahrscheinlich verzichtbar, da im Rahmen der
aufgestadnderten Neutrassierung der Personengleise im Bereich Oberhafen
eine neue kreuzungsfreie Querungsmaoglichkeit fur die Giterziige von Wil-
helmsburg nach Rothenburgsort entsteht.

2.1.5 Bahnhof Hamburg Harburg

Im Bahnhof Harburg ist heute die Durchfahrgeschwindigkeit auf 100 bis
120 km/h aufgrund der engen Kurven beschrankt. An den Durchfahrgleisen
liegen Bahnsteigkanten. Bahnsteiglose Durchfahrgleise bestehen nicht.

Als sinnvolle Vorgabe fir einen kinftigen Umbau des Bahnhofs Harburg
wird unterstellt, dass das Bahnhofsgebdude nicht abgerissen werden darf
bzw. sollte, wahrend die einzelnen Gleislagen auf Bahngrund variabel sind.
Genauere Studien anhand von malstabsgerechten Flurkarten und Luftbil-
dern haben ergeben, dass ein Umbau der Bahnanlagen mdglich ist, der in
der Fahrtrichtung von Hamburg nach Lineburg eine Geschwindigkeit von
150 km/h und in der Gegenrichtung von 160 km/h zuldsst. Der Umbau des
Bahnhofs erflllt gleich drei Funktionen:

(1) Anhebung der Durchfahrgeschwindigkeit fir nicht in Harburg haltende
Fernzlige
(2) Neuordnung der Funktion der Gleise

(3) Schaffung von bahnsteiglosen Durchfahrgleisen zur Erhdéhung der
Sicherheit fur an den Bahnsteigen wartende Fahrgaste.
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Der Punkt (2) schlieRt auch Anderungen bei den Fahrten der Ziige von und
nach Cuxhaven ein, bei denen derzeit noch mehrfach niveaugleiche Gleis-
kreuzungen stattfinden. Im Rahmen dieses Umbaues ist es sinnvoll, die
Strecke von und nach Cuxhaven vollstdndig kreuzungsfrei aus der Strecke
Hamburg Hbf - Lineburg/Buchholz aus- bzw. einzufadeln und den Fahrtrich-
tungswechsel beizubehalten, wobei dann der aktuell angedachte, aber noch
nicht konkretisierte Regionalbahn-Tunnelbahnhof vermieden werden kdnnte.
Ein solcher Komplett-Umbau des oberirdischen Bahnhofs dirfte kostengln-
stiger sein als ein neuer Tunnelbahnhof fir die Cuxhavener Regionalzlige.

Im anschlieBenden Abschnitt von Harburg bis Meckelfeld ist die Geschwin-
digkeit heute noch auf 160 km/h beschrankt, die Linienfihrung und der
Gleisabstand wiirden jedoch 200 km/h zulassen. Dieser Abschnitt wird des-
halb auf 200 km/h durch entsprechende MalRnahmen der Signaltechnik
erhoht.

2.2 Verkiirzung der Fahrzeiten im Rahmen des Deutschland-
Taktes siidlich Hamburg

Aufgrund der Vorgaben aus dem Deutschland-Takt ist eine Fahrzeitverkur-
zung im durchgehenden ICE-Verkehr von Hamburg Hbf nach Hannover Hbf
in Hohe von 12 bis 14 Minuten erforderlich, um im Fahrplan eine Fahrzeit
von 56 bis 58 Minuten ausweisen zu koénnen. Im Prinzip ist es dem
Deutschland-Takt "egal”, an welcher Stelle man durch entsprechende Mal3-
nahmen wieviel Fahrzeitverkirzungen herausholt, entscheidend ist nur die
Summe von Hauptbahnhof zu Hauptbahnhof. Man sollte somit sinnvol-
lerweise dort investieren, wo man die gewinschte bzw. erforderliche Fahr-
zeitverklirzung mit den geringsten Kosten, Eingriffen und Betroffenheiten
erzielen kann.

Um zu verstehen, wie man richtig an diese Aufgabenstellung herangeht,
muss man einen physikalischen Zusammenhang verstehen. Wenn man mit
einem Fahrzeug die eine Haélfte der Strecke 50 km/h schnell fahrt (z. B. 50
km mit dem Pkw eine Landstra3e mit Ortsdurchfahrten) und die andere
Halfte der Strecke 150 km/h (z. B. 50 km auf einer Autobahn), wie hoch
betragt dann die Durchschnittsgeschwindigkeit? Spontan wirde man auf
100 km/h tippen. Doch das ist falsch. Die richtige Antwort ist 75 km/h. Der
Grund liegt darin, dass man sich bei gleicher Streckenldange auf der Land-
stral3e zeitlich doppelt so lang befindet wie auf der Autobahn und sich die
Durchschnittsgeschwindigkeiten an der Zeit und nicht an der Entfernung
orientieren. Man sieht an diesem Beispiel, dass der langsame Abschnitt viel
mehr auf die Durchschnittsgeschwindigkeit durchschlagt als der schnelle
Abschnitt. Das kann man selbst erfahren, indem man im Pkw die Anzeige
der Durchschnittsgeschwindigkeit aktiviert, sich 10 Minuten durch Stadt-
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verkehr bis zur Autobahnanschlul3stelle qualt und dann weitere 10 Minuten
schnell auf der Autobahn unterwegs ist. Die ersten Minuten auf der
Autobahn steigt die Durchschnittsgeschwindigkeit nur auf3erst zédh und
langsam an.

Letztlich ist dieser Effekt in Deutschland flir die sehr niedrigen Durch-
schnittsgeschwindigkeiten im ICE-Verkehr verantwortlich, denn jahrzehnte-
lang konzentrierten sich die Planer auf die freien Strecken, wahrend die
Bahnknoten vernachlassigt wurden. Das bedeutet fir die Eisenbahnplanung,
die Fahrzeitverluste in den Knoten und in den Langsamfahrabschnitten sind
entscheidender als die Anhebung der Geschwindigkeit auf der freien Strek-
ke. Auch die Abklrzung von Strecken ist nicht so fahrzeitrelevant wie man
auf den ersten Blick denken kénnte: Wenn der Umweg mit 250 km/h befah-
ren werden kann, so bedeutet ein Umweg von 4 km genau eine Minute
Fahrzeitverlangerung.

Fir die Strecke Hamburg - Hannover entscheidend sind somit die grof3en
und kleinen Knoten Hamburg Hbf - Harburg, Lineburg, Uelzen, Celle und
Hannover Hbf. Deshalb muss hier der Schwerpunkt der Investitionen fir die
Fahrzeitverkirzung liegen, wobei eine maodglichst gro3e Anhebung der
Geschwindigkeit erforderlich und sinnvoll ist, nicht jedoch zwangslaufig eine
Anhebung auf genau 230 km/h. Hinzu kommt eine Anhebung der Hochst-
geschwindigkeit auf der freien Strecke von heute 200 km/h auf 230 km/h,
was weitgehend ohne bauliche MalRnahmen madglich ist.

Die hier nun skizzierten sinnvollen und mdglichen Geschwindigkeitsanhe-
bungen fliihren exakt zur vom Deutschland-Takt vorgegebenen Fahrzeit-
vorgabe von 56 bis 58 Minuten, wobei bei 56 Minuten ein Fahrplanzuschlag
(Pufferzeit zur Aufholung von Verspatungen) von 10% und bei 58 Minuten
von 14% enthalten ist. Das heil3t, die technische Fahrzeit liegt bei 51 Minu-
ten. Solche Pufferzeiten sind bei Eisenbahnfahrplanen zwingend, dienen der
Aufholung von Verspéatungen und sind in der genannten Héhe Ublich.

Ein Halt in Hamburg-Harburg ist fir die ICE-Zlige, die die Taktknoten des
Deutschland-Taktes zur vollen oder zur halben Stunde anbinden, nicht moég-
lich, jedoch kann ein dritter ICE mit Halt in Lineburg, Uelzen und Celle, der
aulRerhalb der Taktknoten Hannover und Hamburg verkehrt, in Harburg hal-
ten und, wie weiter unten noch dargestellt wird, ebenfalls sinnvolle
Anschlisse ermdéglichen, wobei sich zur Minute 30 in Harburg ein weiterer
Taktknoten ergibt.
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2.2.1 Anhebung der Geschwindigkeit auf der freien Strecke

Auf der freien Strecke kann ohne groRere BaumalRnahmen die Geschwindig-
keit der ICE-Zige von 200 auf 230 km/h angehoben werden. Eine Untersu-
chung samtlicher Kurvenradien hat ergeben, dass bis auf eine Ausnahme die
gegebenen Kurvenradien die Anhebung im Bestand tatsachlich zulassen. Es
gibt nur eine einzige Kurve auf der freien Strecke von Emmendorf nach Uel-
zen, die die 230 km/h nicht ermdéglicht, sondern nur 210 km/h. Sie sollte
trotzdem unverandert bleiben, zumal sich unmittelbar im Siden auch nach
Ausbau der Durchfahrt von Uelzen Bf eine weitere "Langsamfahrstelle” mit
"nur 200 km/h" anschliel3t. In den 80er Jahren wurden schon Begradigun-
gen an der Strecke durchgefiihrt, und zwar bei Unterli3 und Bienenbittel.
Bei Unterltf3 sind jetzt aufgrund der Kurvenradien sogar bequem 250 km/h
mdglich, in den restlichen Abschnitten sind 230 km/h mit mehr oder weni-
ger Reserven moglich. Einige Kurven lassen exakt 230 km/h ohne Reserven
zu, so etwa die Nordausfahrt Celle. Der vorliegende Vorschlag sieht deshalb
keine Begradigungen im Bereich der freien Strecke vor. Im Rahmen eines
abschnittsweisen 3- bis 4-gleisigen Ausbaus, der im nachsten Kapitel noch
erldutert wird, kénnten dann die neuen Gleise in entsprechend geradlinigen
Abschnitten gleich fir 250 km/h ausgelegt werden, doch sind die daraus
noch erzielbaren Fahrzeitverkirzungen (gegeniuber 230 km/h) nur gering -
das heildt allerdings nicht, dass dies nicht sinnvoll ware, weil die Mehrko-
sten gegenlber einem Neubau der zusatzlichen Gleise fir 230 km/h fast
vernachldssigbar sind. AulRerdem hat sich beim Bildfahrplan herausgestellt,
dass gerade die hier erzielte Fahrzeitverkirzung wegen der Symmetrie des
Fahrplans besonders sinnvoll ist.

2.2.2 Durchfahrt Liineburg

Heute ist die Strecke im Bereich Lineburg auf 110 km/h beschréankt. Die
zuldssige Hochstgeschwindigkeit kann mit einem Ausbau vollstdandig auf
Bahngrund auf 190 km/h angehoben werden. Die langgezogene Kurve nérd-
lich des Bahnhofs Lineburg verfligt eigentlich Uber einen gleichmaRRigen
groRen Kurvenradius, doch sind im Bereich der Briicke Uber die limenau
unmittelbar vor und nach der Bricke zwei winzige Knicke, denn die Brlicke
selbst liegt in einer kurzen Gerade. Dieser quasi geometrische Fehler muss
korrigiert werden, was dazu fihrt, dass die neu zu bauende Briicke in der
Mitte um ca. 2 Meter nach Osten ausschert. Im Bereich dieser Kurve
besteht der Platz fur ein drittes Gleis. Dieses wurde im Rahmen des 3-gleisi-
gen Ausbaus nicht realisiert, weil das dritte Gleis an den Bahnsteig West als
eigenstandige Linienfihrung angeschlossen wurde. Bei einem Umbau des
Bahnknotens besteht die Mdglichkeit der Herstellung der Dreigleisigkeit, so
dass eine Flihrung Uber den fir Fahrgaste wenig attraktiven weil abgelege-
nen Bahnsteig West nicht mehr erforderlich ware. Dies hatte auch betrieb-
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lich einen Vorteil, denn die Seitenlage des dritten Gleises ist betrieblich
unflexibel und fihrt zu FahrstralRenkreuzungen, die die Kapazitat einschran-
ken.

Die eigentliche Neutrassierung der Fernbahngleise ist im Wesentlichen nicht
im Bereich der Nordkurve, sondern im Bereich des Bahnhofs im Meterbe-
reich und vor allem im weiter sidlich anschlieRenden Abschnitt im grol3en
Gleisareal erforderlich. Wie schon fir den Bahnhof Harburg vorgeschlagen,
ist auch hier die Schaffung bahnsteigloser Durchfahrgleise ein weiterer
wichtiger Aspekt. AulBerdem schafft der Umbau einen betrieblich korrekten
Ubergang vom Drei- bzw. Viergleisabschnitt in den anschlieBenden
Abschnitt Richtung Uelzen.

2.2.3 Durchfahrt Uelzen

Unmittelbar nérdlich des Bahnhofs Uelzen besteht eine Kurve, die nur 130
km/h zulalt. Nach dem Umbau werden genau 200 km/h mdglich sein. Auch
in Uelzen gelten die Vorgaben wie bei Harburg und Lineburg: Es sollen
bahnsteiglose Durchfahrgleise geschaffen werden und das Bahnhofsgeb&u-
de des "Hundertwasserbahnhofs" Uelzen muss selbstverstdndlich stehen-
bleiben. Es ist wie auch schon in Lineburg und Harburg ein vollstandiger
Umbau des Bahnhofs erforderlich. Im eigentlichen Bahnhofsbereich kann
dieser Umbau vollstéandig auf Bahngeldnde stattfinden. In der Mitte der nérd-
lich anschlieRenden Kurve, wo die Ebstorfer Stral3e die Bahntrasse unter-
qguert, ist zur Schaffung eines gréRReren Kurvenradius eine Abrliickung erfor-
derlich, wobei die neuen Durchfahrgleise ca. 45 Meter gegentber der heuti-
gen Gleislage nach Westen abriicken. Hierfir wird ein bis zu 20 Meter brei-
ter Streifen Fremdgrund bendétigt: Eine kleine unbebaute Ecke vom Grund-
stick des Busbetriebshofes Regionalbus Braunschweig und vom zwischen
dem Busbetriebshof und der Ebstorfer Stral3e liegenden Gewerbebetrieb sind
der Gebéaudeabril3 eines Nebengebdudes und die Inanspruchnahme von
Abstellflachen erforderlich. Nérdlich der Ebstorfer Stral3e liegt unbebauter
Wald, von dem ca. 4.000 Quadratmeter bendtigt werden.

2.2.4 Bereich Celle

Der Bahnhof Celle verlauft in Nord-Sud-Richtung. Nordlich des Bahnhofs
schlie3t sich eine grof3ziigige Kurve an, die genau 230 km/h zuldsst und
unverandert weiterhin genutzt werden kann. Im Bahnhof selbst ist nur eine
reduzierte Geschwindigkeit mdglich und es fehlen auch hier die bahnsteiglo-
sen Durchfahrgleise. Der Bahnhof wird deshalb entsprechend neu gestaltet
und die Gleise werden neu angeordnet. Ein Konflikt mit Gebduden ergibt
sich nicht. Die bestehende Bahnflache wird im Bahnhofsbereich kiinftig voll
ausgenutzt.
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Im Siden zweigt die ICE-Strecke nach Hannover-Langenhagen in einer Kur-
ve ab, die nur 150 km/h zuldsst. Diese Kurve kann fir 230 km/h vergrofRert
werden, wobei im Bereich der Schrebergarten in etwa die bestehende Tras-
senfihrung beibehalten wird und dann die Strecke um bis zu 80 m nach
Osten rickt. Hier gibt es keine Betroffenheiten mit Grundstiicken und/oder
Gebauden.

2.2.5 Knoten Hannover

Die von Celle kommende Strecke muindet in einer relativ engen 120-Grad-
Kurve in das von Hannover-Seelze kommende Haupt-Gleisfeld ein. Diese
Kurve ist heute fiir 110 km/h zugelassen. Ohne Anderung der Streckenfiih-
rung kann durch eine grofRere Querneigung der Gleise (umgangssprachlich
"hochstopfen") die Geschwindigkeit auf 125 km/h angehoben werden. Eine
weitere Beschleunigung héatte eine extrem teure Neutrassierung in der dicht
genutzten Stadt zur Folge. Da das Ende der genannten Kurve noch einige
Kilometer vor dem Hauptbahnhof Hannover liegt, macht es im weiteren
Anschlul® Sinn, die Geschwindigkeit der Strecke etwas von heute 110 km/h
auf kianftig 150 km/h anzuheben. Auf dem letzten Kilometer vor dem
Hauptbahnhof liegen enge Weichen, die nur 60 km/h zulassen. Fir die
wichtigen Hauptrichtungen von/nach Bielefeld und von/nach Hamburg, wo
in beiden Féllen die fir den Deutschland-Takt erforderlichen Fahrzeiten
gerade eben erreicht werden kénnen, ist es sinnvoll, die relevanten Ein- und
Ausfahrten mit schlankeren Weichen zu versehen, so dass die Zliige weitge-
hend ohne Geschwindigkeitsbeschrankungen ein- und ausfahren kénnen.
Hierfir missen am unmittelbaren Ende der Bahnsteige kiinftig Weichen fir
80 km/h im abzweigenden Ast und in den vom Bahnsteig entfernter liegen-
den Weichenbereichen kiinftig Weichen fir 100 km/h im abzweigenden Ast
eingebaut werden. Solche Umbauten kénnen eventuell mit ohnehin erforder-
lichen Gleiserneuerungen zusammengelegt werden.

2.3 Kapazitaten auf der Strecke Hamburg - Hannover und még-
liche zusatzliche Gleise

2.3.1 Voriiberlegungen

Neben der Vorgabe einer Verkirzung der Fahrzeit im ICE-Verkehr soll das
Projekt eine wesentliche Erh6hung der Anzahl von Giterzugfahrten ermdogli-
chen. Das Projekt "Optimiertes Alpha-E" sieht eine erhebliche Ausweitung
des Guterverkehrs auf der Strecke Stelle - Uelzen - Celle vor. Im Abschnitt
Hamburg Hafen - Maschen - Stelle bestehen separate Giitergleise und sid-
lich Celle fahren fast alle Giterziige weiter nach Lehrte und nicht auf der
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Strecke Celle - Langenhagen - Hannover Hbf. Zwischen Ashausen und Celle
besteht somit ein sog. Mischverkehrsabschnitt, wo langsame Gliterziige und
schnelle ICE-Zige auf demselben Gleis verkehren. Dieser Abschnitt ist der
nadher zu betrachtende Bereich, wo ggfs. zusatzliche Gleise erforderlich sein
kénnten.

Eisenbahnfahrpldane werden graphisch als sog. "Bildfahrplane" konstruiert
und dargestellt. Im Koordinatensystem wird auf einer der zwei Dimensions-
Achsen der Weg (Adorf, Bdorf, Cdorf oder km O, 1, 2, 3) und auf der ande-
ren die Zeit (10.00 Uhr, 10.30, 11.00) eingetragen. Bei der DB ist es
Ublich, dass auf der X-Achse der Weg und auf der Y-Achse die Zeit einge-
tragen wird, wobei die Zeit im Unterschied zu sonstigen physikalischen Dar-
stellungen von oben nach unten lauft. Eine Zugfahrt in der dargestellten
Hauptrichtung verlduft somit von links oben nach rechts unten. Auf diese
Weise werden alle Zugfahrten eingetragen. Dort wo sich Linien kreuzen,
mussen zusétzliche Gleise vorhanden sein.

Zeit

Abb. 5: Beispielhafter Bildfahrplan
mit unterschiedlichen Zuggeschwindigkeiten

In der Abbildung? ist ein abstrakter Fahrplan mit Ziigen unterschiedlicher
Geschwindigkeiten der Zlige dargestellt. Die Geschwindigkeitsunterschiede
fGhren zu einem Verbrauch an Kapazitat, was in Form der grauen Flachen
dargestellt ist. Wirden alle Ziige gleich schnell fahren, so kénnten auf einer
zweigleisigen Bahnstrecke theoretisch rund 1000 Ziige pro Tag verkehren,
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bei einer starken Mischung der Geschwindigkeiten kann dieser Wert auf
unter 100 Zlige pro Tag sinken. Der richtige Umgang mit den unterschiedli-
chen Geschwindigkeiten ist somit fur ein sinnvolles Gesamtkonzept von
entscheidender Bedeutung. Da die Strecke von Ashausen bis Celle mit 111
km Lange beim geplanten Halbstundentakt der ICE-Zige viel zu lange ist,
um den gewulnschten Mischverkehr zu bewaltigen, stellt sich die Frage, wo
nun ein drittes oder sogar ein drittes und viertes Gleis erforderlich ist und
wo auf den Bau zuséatzlicher Gleise verzichtet werden kann.

Fir die weiteren Uberlegungen muss man die im Bundesverkehrswegeplan
unterstellten Zugzahlen pro Tag in Zugzahlen pro Stunde umrechnen. Die
héchste Zahl wird bei Alpha-E mit 362 Glterziigen nérdlich Uelzen angege-
ben.10 Stdlich Uelzen werden Richtung Celle 225 und Richtung Stendal
166 Giterziige angegeben. Um diese Werte von Zligen pro Tag in Zlige pro
Stunde und Richtung umzurechnen, muissen sie durch 24 (Stunden pro Tag)
und durch 2 (Richtungen) geteilt werden. Da der Verkehr (iber den Tag nicht
vollig gleichverteilt ist und ein volliges Ausreizen eines Fahrplans auch hin-
sichtlich der dann zunehmenden Verspatungsanfalligkeit zu knapp bemessen
ist, ist fur einen realistischen Betrieb mit einer verniinftigen Betriebsqualitat
ein grolzligiger Zuschlag von 25% zur Abpufferung von Tagesspitzen einer-
seits und Verspatungen andererseits erforderlich. Daraus ergeben sich:

- 10 Guterzug-Fahrplantrassen pro Stunde und Richtung nérdlich Uelzen
- 4 Gulterzug-Fahrplantrassen stdlich Uelzen in Richtung Stendal
- 6 Guterzug-Fahrplantrassen stdlich Uelzen in Richtung Celle.

Diese Fahrplantrassen missen in einem exemplarischen stindlichen Bild-
fahrplan abgebildet werden. Im nachsten Hauptkapitel wird dann diese Vor-
gabe nochmals kritisch hinterfragt, erst einmal wird jedoch in den weiteren
Uberlegungen von diesen hohen Zugzahlen ausgegangen, die um Faktor 2
Uber den heutigen Zugzahlen im Guterverkehr liegen.

Die gewilinschten hohen Zugzahlen lassen sich auch mit weniger Ausbau-
mafnahmen erreichen, wenn in der Nacht die durch den Wegfall des Perso-
nenverkehrs freiwerdenden Fahrplanlagen durch zusatzliche Guterziige auf-
geflllt werden. Doch wirden diese Glterziige dann zu Tageszeiten andere
Streckenabschnitte des europaischen Schienennetzes befahren, wo dann
unter Umstanden kein Platz ware. Die einzig sinnvolle Herangehensweise ist
es, einen gleichférmigen Gulterverkehr Uber die 24 Stunden des Tages zu
unterstellen. Das heil3t, es wird angenommen, dass in der Nachtstunde
nicht mehr und nicht weniger Guterzlige verkehren als tagstiber im Misch-
verkehr mit den Personenzigen.
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2.3.2 Beschleunigung des Nahverkehrs

Die Kapazitat einer Strecke ist umso gréRRer, je geringer die Geschwindig-
keitsdifferenz zwischen dem langsamsten und dem schnellsten Zug ist.
Momentan sind nicht die Giterziige, sondern die Metronom Nahverkehrszii-
ge die langsamsten Zige auf der Strecke, die zwischen Liineburg und Han-
nover an allen Zwischenstationen halten. Sie fahren von Hamburg nach
Hannover in rund 2 h 20 Minuten. Hierbei erreichen sie eine Durchschnitts-
geschwindigkeit von lediglich 76 km/h. Der Grund fur die geringe
Geschwindigkeit liegt im verwendeten Zugmaterial: Unglicklicherweise wird
der Nahverkehr gerade auf dieser hoch belasteten Bahnstrecke mit lok-
bespannten Doppelstockziigen betrieben, die nur Uber ein sehr behabiges
Beschleunigungsvermégen verfiugen. Wird dagegen die Strecke mit stark
motorisierten Triebzligen (z. B. Baureihe 425 oder 440) betrieben, werden
alle Bahnsteige soweit noch nicht geschehen auf 76 cm Bahnsteigh6he
erhoht, um so die Haltezeit auf S-Bahn-typische 24 Sekunden zu reduzieren,
und reduziert man den langen Aufenthalt in Uelzen auf ein Mindestmal3,
dann ergibt sich eine drastische Fahrzeitverklirzung von 2 h 20 Minuten auf
kiinftig nur noch 1 h 40 Minuten, und das sogar bei einem unterstellten Halt
an allen Zwischenstationen zwischen Harburg und Lineburg. Die Durch-
schnittsgeschwindigkeit steigt dann an auf 107 km/h an. Somit kénnen die
Nahverkehrsziige exakt mit den 120 km/h schnellen Gulterzigen "mit-
schwimmen", die unter Berlcksichtigung des Fahrzeitzuschlages ebenfalls
nur mit 107 km/h im Schnitt verkehren. Die genannten Triebzlige sind Gbri-
gens mehr als doppelt so stark motorisiert wie die neue Hamburger S-Bahn
der Baureihe 490.

Eine solche Beschleunigung des Nahverkehrs ist Grundlage aller weiteren
hier folgenden Fahrplankonzepte und Kapazitatsiiberlegungen. Den Simula-
tionen liegt das leistungsschwéchere Fahrzeug Baureihe 425 zugrunde, bei
der Baureihe 440 ergaben sich sogar noch minimal kirzere Fahrzeiten. Eine
Anhebung der Durchschnittsgeschwindigkeit ber die genannten 107 km/h
hinaus hatte allerdings keinen Effekt mehr auf die Kapazitdt der Strecke,
weil schon mit der Baureihe 425 die Durchschnittsgeschwindigkeit der
Guterzliige erreicht wird. Man wirde bei der Verwendung noch leistungs-
starkerer Fahrzeuge dann nur noch die Pufferzeiten zur Aufholung von Ver-
spatungen erhdéhen.
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2.3.3 Grundlegende Konzepte der Anordnung zusatzlicher Gleise

Es gibt nun verschiedene gedankliche Ansatze, dem Mischverkehr Herr zu
werden:

Eine durchgehend dreigleisige Strecke kdénnte dazu genutzt werden, dass
immer entweder fiir die eine oder fiir die andere Richtung fliegende Uberho-
lungen méglich werden, d.h. ein ICE Uberholt auf dem einen Gleis einen oder
mehrere Giterziige auf dem anderen Gleis. Finden die fliegenden Uberho-
lungen aufgrund der Symmetrie des Fahrplans hinsichtlich der zwei Richtun-
gen zeitgleich statt, so hilft allerdings eine Dreigleisigkeit zumindest in die-
sen Teilbereichen nicht weiter. Ein dreigleisiger Ausbau erfordert in
bestimmten Fallen eine Asymmetrie des Fahrplans hinsichtlich der beiden
Richtungen, und gerade durch den Deutschland-Takt ist eine Symmetrie des
Fahrplans gegeben. Eine durchgehende Dreigleisigkeit macht deshalb bei
einem auf dem Deutschland-Takt basierenden Fahrplan keinen Sinn, eine
abschnittsweise Dreigleisigkeit dagegen schon.

Letztlich kann man bei den Bildfahrplanen in der Anlage erkennen, dass es
bestimmte Bereiche gibt, wo sich sowohl die ICE-Ziige untereinander als
auch die Guterziige untereinander kreuzen. Wenn dann auch noch im selben
Bereich die ICE-Zlige die Guterzliige Uberholen, ist eine viergleisige Strecke
erforderlich. AuflRerhalb dieser Bereiche sind auch dreigleisige Abschnitte
denkbar.

Eine durchgehende Dreigleisigkeit wirde letztlich, weil deutlich mehr Fahr-
ten von Guterziigen als von ICE-Zigen unterstellt werden, zu einem einglei-
sigen ICE-Betrieb fihren, was sehr storanfallig ware.

Der Deutschland-Takt ist deshalb mit einem durchgehenden Dreigleisausbau
nicht sinnvoll umsetzbar, sondern es ergeben sich unterschiedliche Erforder-
nisse mit einem Wechsel von Zwei-, Drei- und Viergleisigkeit. Eine pauscha-
le Entscheidung fir eine grundséatzliche Dreigleisigkeit ist deshalb unter der
MalRgabe des Deutschland-Taktes nicht mehr sinnvoll.

Wéhrend die Fahrpldane der ICE-Zige aufgrund der Vorgaben aus dem
Deutschland-Takt fix sind, sind die Lagen der Guterziige variabel. Der Bau
zusatzlicher Gleise ist hierbei an unterschiedlichen Stellen denkbar, mit ent-
sprechend angepassten Fahrplanlagen der Giterziige. Im vorliegenden Fall
haben sich zwei grundlegende Konzeptionen als machbar und sinnvoll her-
ausgestellt.
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(Konzeption 1) Mittelabschnitt der Strecke (Lineburg - Uelzen) drei- bis
viergleisig: ICE-Ziige kénnen hier einen Zugpulk von mehreren dicht hinter-
einander verkehrenden Guterzligen fliegend Uberholen.

(Konzeption 2) Anfangs- und Endabschnitt drei- bis viergleisig: Die Alterna-
tive zu diesem gedanklichen Ansatz ist es, die Ldnge des zweigleisigen
Abschnittes zu reduzieren, indem am Anfang und am Ende eine Drei- bzw.
Viergleisigkeit der Strecke hergestellt wird. Dann wirde gerade der
Abschnitt Lineburg - Uelzen zweigleisig verbleiben.

Ein mittig angeordneter Drei- bis Viergleisabschnitt (Konzeption 1) far flie-
gende Uberholungen, d.h. die schnellen ICE-Ziige (iberholen Giiterziige,
ohne dass die Guiterziige anhalten, hat aus einer abstrakten, nicht strecken-
bezogenen Sichtweise folgende Eigenschaften: Geht man davon aus, dass
man bewuRt die Giiterziige auf 80 km/h abbremst, um den Uberholabschnitt
nicht allzu lang werden zu lassen, dann ergibt sich auf 10 km Lange eine
Zeitdifferenz zwischen den ICE-Zigen und den langsamen Guterziigen von 5
Minuten. Moderne Signaltechnik - entweder ETCS Level 2 oder eine dichte
herkémmliche Signaltechnik mit 1000 m Signalabstand - ermdglicht die
Fahrt von Giterzligen alle 3 Minuten. Damit ein ICE, der zuerst hinter einem
Guterzug fahrt, nach dem Uberholen 3 Minuten vor dem Giiterzug fahren
kann, muss er gegenltber dem Giterzug 6 Minuten an Zeit einsparen. Dies
erfordert somit ein separates Gleis auf 12 km Lange, was sich aus der Diffe-
renz aus den 80 km/h (Giterziige) und 230 km/h (ICE) ergibt. Aufgrund der
Konstruktion des Fahrplans mit einem schnellen ICE alle 30 Minuten ergibt
sich die Notwendigkeit der Blindelung von Giterzugfahrten in groRen Zug-
pulks. Dies fuhrt dann zu langeren Drei- bis Viergleisabschnitten. In einer
erst einmal rein theoretischen Betrachtung ist es somit erforderlich, dass
zwischen den im Halbstundentakt verkehrenden ICE-Zigen 5 Guterziige in
einem Pulk dicht hintereinander verkehren, um auf die oben geforderten 10
Guterzige pro Stunde und Richtung zu kommen. Soll solch ein langer Zug-
pulk von einem ICE Uberholt werden, dann waére nach den oben ausgeflhr-
ten Uberlegungen ein Drei- bis Viergleisabschnitt von (54 1)x3x2 = 36 km
Lange erforderlich. Dies entspricht recht genau der vollstdandigen Strecke
von Lineburg nach Uelzen.

Im anderen Fall (Konzeption 2) wiirde gerade der Abschnitt Lineburg - Uel-
zen, trotz der hohen Zugzahlen, zweigleisig verbleiben. Stattdessen waéren
nordlich Celle und 6stlich Ashausen mehr als zwei Gleise erforderlich. Zwi-
schen Ashausen und Lineburg besteht schon eine Dreigleisigkeit, so dass
diese Bedingung in Teilen heute schon erflllt ist. Die Strecke Stelle - Ashau-
sen ist sogar heute schon viergleisig. Die BaumalRnahmen wirden sich bei
diesem Konzept somit weitgehend auf den Bereich nordlich Celle konzentrie-
ren, und zwar auf den rund 40 km langen Abschnitt Suderburg (stdlich Uel-
zen) - Celle, was weiter unten noch naher konkretisiert wird.
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2.3.4 Randbedingungen fiir die Fahrplanerstellung

Fir jede der zwei Fahrplan-Konzeptionen (1) und (2) werden folgende ein-
heitliche Bedingungen definiert:

(a) ein sich wiederholender Stundentakt

(b) im Halbstundentakt verkehrende ICE fiir die Nonstop-Verbindung Ham-
burg Hbf - Hannover Hbf

(c) exakte Ausrichtung der Fahrplanlagen der Nonstop-ICE an der Deutsch-
land-Takt-Vorgabe mit Taktknoten exakt zur vollen und zur halben
Stunde

(d) ein stindlicher von Frankfurt oder Wirzburg kommender ICE Uber
Hannover nach Hamburg Hbf mit Zwischenhalten in Celle, Uelzen,
LUneburg, Harburg

(e) 10 Gulterzug-Fahrplantrassen pro Stunde und Richtung ndérdlich Uelzen
und 6 sldlich Uelzen, 4 nach Stendal

(f)  Schneller Regionalverkehr im Halbstundentakt zwischen Hamburg und
Lineburg mit Fortsetzung nach Hannover mit Halt an allen Bahnhofen,
Uberlagert von S-Bahn-dhnlichem Regionalverkehr mit Halt an allen
Bahnh6fen von Hamburg bis Lineburg im Viertelstundentakt zumindest
zur Hauptverkehrszeit. Durchgehender Einsatz von spurtstarken 160
km/h schnellen Triebziigen (Baureihe 425, 440 oder éhnliche Fahrzeu-

ge).
() madglichst Vermeidung von Uberholungshalten von Giiterziigen
(h)  Geschwindigkeit der Giterziige 120 km/h

(i)  Mindestzugfolgeabstand 3 Minuten, in Ausnahmeféllen 2 Minuten.

Die Bedingungen (a) und (b) sind aus dem aktuellen Deutschland-Takt-Ent-
wurf (7.5.2019) entnommen.

Die Bedingung (c) erfordert eine Fahrzeit von 56 bis 58 Minuten und ist
theoretisch im Deutschland-Takt definiert, jedoch selbst im Fahrplanentwurf
7.5.2019 noch nicht umgesetzt, weil in diesem Fahrplanentwurf zwischen
Hamburg und Hannover noch die heutigen Fahrzeiten unterstellt sind. Die
ausgewiesenen 11 Minuten Verklrzung aus dem "Optimierten Alpha-E" rei-
chen noch nicht ganz zur Erfillung der Fahrzeitvorgaben aus dem Deutsch-
land-Takt.

Bei Bedingung (d) wurde die Vorgabe aus dem Bundesverkehrswegeplan
erhéht: Statt dem im BVWP 2030 und im bisherigen Deutschland-Takt-Ent-
wurf vorgesehenen Zweistundentakt wird ein Stundentakt fir die Fern-
verkehrsziige mit Zwischenhalt in Harburg, Lineburg, Uelzen und Celle
unterstellt. Dies vereinfacht die Konstruktion des Fahrplans, weil sich dann
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die Fahrplanlagen aller Ziige exakt stiindlich wiederholen. Andernfalls mus-
ste dann beim Bildfahrplan nicht ein Stunden-Intervall, sondern ein
Zweistunden-Intervall simuliert werden. Angesichts der Bedeutung der drei
Mittelstadte Lineburg, Uelzen und Celle sowie der Tatsache, dass der Halt
in Harburg bei den die Taktknoten verbindenden ICE-Zigen nicht mdéglich
sein wird (vgl. Kapitel 2.2) und aufgrund des Fehlens von RegionalExpress-
Verbindungen, die nicht an allen Stationen halten, erscheint ein Stundentakt
absolut gerechtfertigt. Falls kein Fernverkehrs-Anbieter das verdichtete
Angebot anbieten sollte, wéare es auch vorstellbar, dass die Lander in den
zweistlindigen Licken des Fernverkehrs einen "RE 200" bestellen, also
einen 200 km/h schnellen Regionalverkehr. Ein Weglassen dieses zusatzli-
chen Angebots wiirde die mégliche Anzahl von Gliterzugfahrten noch weiter
erhdhen.

Die Bedingung (e) ergibt sich aus der Prognose der Gliterzugzahlen, die dem
"Optimierten Alpha-E" zugrunde gelegt und verdéffentlicht worden sind.

Bedingung (f) 1aRt sich aus den Zugzahlen ableiten, die die Lander Hamburg
und Niedersachsen fir diese Strecke in Zukunft bestellen wollen. Ein ganz-
tagiger Stundentakt (von 6 bis O Uhr) entspricht hierbei ca. 36 Zigen pro
Tag in beiden Richtungen und ein Halbstundentakt der doppelten Zugzahl.
Die angegebenen Zugzahlen!! bedeuten konkret: Von Hamburg nach Liine-
burg ein Halbstunden-Grundtakt mit der langerfristigen Option der Auswei-
tung auf einen 15-Minuten-Takt, und sidlich Lineburg ein Stunden-
Grundtakt mit der Option zur Verdichtung auf einen Halbstundentakt, vor
allem im dichter besiedelten Abschnitt bis Uelzen. Der Einsatz von spurt-
starken Nahverkehrsfahrzeugen ist angesichts der hohen Zugzahlen und des
Mischverkehrs eine Notwendigkeit, die schon bei der nachsten Bestellung im
Nahverkehr dringend umgesetzt werden sollte und deutlich die Kapazitaten
der Strecke ausweiten wirde, ohne dass hierflr zuséatzliche Gleise gelegt
werden mussen. Bundesweit ist der Einsatz derartiger Triebziige Ublich, der
Metronom mit seinen lokbespannten Doppelstockzligen ist hier ohnehin eine
Ausnahme. Bei den in dieser Studie vorgestellten Fahrpldanen wird sogar
noch ein Schritt weiter gegangen und eine viertelstiindliche Nahver-
kehrsverbindung von Hamburg nach Lineburg unterstellt, tGberlagert von
halbstindlichen RE-Zigen, die nur in Harburg und Winsen halten.

Bedingung (g) - die Vermeidung von Uberholhalten bei Giiterziigen - liegt
unterschwellig auch den Uberlegungen aus dem Bundesverkehrswegeplan
zugrunde, auch wenn dies nicht direkt in der Projektbeschreibung festgelegt
ist. Der Wegfall von Uberholhalten reduziert die Fahrzeiten im Guterverkehr
und senkt dadurch die Betriebskosten. Die verbundene Energieersparnis ist
ebenfalls von Bedeutung.
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Bedingung (h) ist heute noch nicht vollstandig erflllt, doch die groRe Mehr-
heit der Guterziige kann mit 120 km/h verkehren. Einzelne langsamer
verkehrende Glterziige beanspruchen mehr Streckenkapazitdt, es muss
dann eine benachbarte Fahrplantrasse entfallen. Da die Mehrheit der Zlige in
der Zukunft 120 km/h schnell sein wird und noch extra Reserven bei der
Umrechnung von taglichen Ziigen in Zigen pro Stunde veranschlagt sind,
dirfte diese Annahme angemessen sein. FUr die alternative Guterzugroute
von Hamburg nach Hannover Uber Rotenburg - Nienburg (Kapitel 3) wird
dagegen eine Geschwindigkeit der Guterziige von 100 km/h unterstellt.
Guterzlge, die noch nicht die Vorgabe 120 km/h erflillen, werden systema-
tisch Uber die andere Route geleitet.

Die Bedingung (i) der minimalen Zugfolgezeit von 3 Minuten wurde weiter
oben schon erldutert. Zwischen Hamburg Hbf und Harburg, wo die Strecke
auf 160 km/h beschrankt ist, wird eine minimale Zugfolgezeit von 2 Minu-
ten unterstellt. Die genannten Zugfolgezeiten werden durchwegs eingehal-
ten.

2.3.5 Konzeption 1: Liineburg - Uelzen drei- bis viergleisig, Uelzen -
Celle zweigleisig

Konzeption 1 sieht den Bau eines dritten Gleises von Lineburg bis Bad
Bevensen und den Bau eines dritten und vierten Gleises von Bad Bevensen
bis Uelzen vor.

Aus dem Bildfahrplan Konzeption 1 (siehe Anlage) ist ersichtlich, dass die
Kapazitatssteigerung ausreichend ist. Zuséatzliche Gleise stdlich Uelzen sind
bei diesen Konzeptionen nicht vorgesehen. Von Uelzen bis Celle ergeben
sich dann auf der weiterhin nur zweigleisigen Strecke keine Konflikte bei
den Fahrplanlagen mehr. Nur auf der Personenverkehrstrasse von Stelle
nach Harburg gibt es einen Konflikt zwischen ICE- und Nahverkehrszligen.
Von Harburg nach Stelle liegt ein drittes Gleis, das jedoch wegen seiner
Lage sudlich der zwei Hauptgleise fir die erforderlichen Zugfahrten nicht
nutzbar ist. Deshalb wird hier eine moderate Anpassung der Gleise erforder-
lich: Das stdliche dritte Gleis, das bislang nur fir langsame Ziige genutzt
wird, muss kinftig auch fir schnellen ICE-Verkehr nutzbar sein und ent-
sprechende Weichenverbindungen erhalten.
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Aus Sicht des Fahrplans ist eine viergleisige Strecke von Bad Bevensen nach
Uelzen erforderlich. Da die ICE-Zige immer zur vollen Stunde in Hamburg
und Hannover losfahren und sich deshalb zur halben Stunde auf halber
Strecke genau in Uelzen kreuzen (d.h. die ICE-Zlige derselben Linie begeg-
nen sich genau in Uelzen Bf), kann der ICE-Verkehr von Lineburg bis kurz
vor Uelzen im Prinzip nadmlich eingleisig betrieben werden. Die néachsten
Kreuzungen von ICE-Zigen sind erst wieder etwas norddstlich von Lineburg
(Bardowick und Radbruch). Doch unmittelbar nérdlich Uelzen sind in jedem
Fall zwei Gleise fir den ICE-Verkehr sowie zwei Gleise fir den Guterverkehr
erforderlich. Somit muss der Abschnitt Bad Bevensen - Uelzen viergleisig
sein, um die geforderten 10 Guterzug-Fahrplantrassen zwischen Liineburg
und Uelzen zu ermdéglichen. Glicklicherweise ist gerade in diesem Abschnitt
der viergleisige Ausbau relativ unproblematisch, da weder im Siden des
Bahnhofs Bad Bevensen noch im Norden von Uelzen private Anwohner in
nennenswertem Umfang vom Ausbau betroffen waren, weil hier direkt an
der Bahnlinie nur Gewerbe angesiedelt ist.

Bei einer Dreigleisigkeit auch zwischen Bad Bevensen und Uelzen wirden
gleich mehrere Fahrplanlagen fir Guterziige entfallen, die Strecke wiirde nur
noch 7 Fahrplanlagen fir Giterziige pro Stunde in einer Richtung und wei-
terhin 10 in der anderen Richtung entsprechen. Im Durchschnitt stehen
dann bei einer durchgehenden Dreigleisigkeit zwischen Lineburg und Uelzen
nur noch 8,5 Fahrplanlagen pro Stunde und Richtung fir Glterziige zur Ver-
figung. Die Dreigleisigkeit macht vor allem dann einen Sinn, wenn von Bad
Bevensen bis Uelzen eine Viergleisigkeit zur Verfiigung steht und somit die
ICE-Ziige auf einer ein- bis zweigleisigen Strecke unabhdngig von den
Guterzliigen betrieben werden kdénnen.

Die Dreigleisigkeit zwischen Ashausen und Liineburg ist ausreichend, solan-
ge der Nahverkehr nur halbstiindlich verkehrt. Bei einem 15-Minuten-Takt
oder noch dichterem Verkehr ware eine durchgehende Viergleisigkeit erfor-
derlich.

Bei Konzeption 1 ist zum Erreichen der vorgegebenen Leistungsfahigkeit
ohne Zuguberholungen noch ein drittes Gleis von Garssen (nordlich Celle)
bis Celle erforderlich. Hier kann entweder ein dreigleisiger Ausbau der
Strecke erfolgen oder aber die Nutzung des von Soltau kommenden Gleises
in Form einer Gleisverbindung bei Garssen. Dieses Gleis mif3te nur einmal
pro Stunde und Richtung von einem Guterzug befahren werden.
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2.3.6 Konzeption 2: Ashausen - Liineburg viergleisig, Liineburg -
Uelzen zweigleisig, Uelzen - Celle (iberwiegend drei- bis vier-
gleisig

Die zweite aus Sicht der Fahrplangestaltung mdogliche Variante ist die Ver-
kirzung des zweigleisigen Abschnittes durch Schaffung zusatzlicher Gleise
am nordlichen und sudlichen Ende des Mischverkehrsabschnittes. Hierbei
wiurde der Abschnitt Lineburg - Uelzen dauerhaft zweigleisig verbleiben. Die
erforderlichen Baumal3inahmen leiten sich vollstandig ab vom nur zweigleisi-
gen Abschnitt Lineburg - Uelzen.

Aufgrund des konkreten Fahrplans (Anlage Fahrplan 2) ist ersichtlich, dass
zwischen Ashausen und Lineburg selbst dann eine Viergleisigkeit erforder-
lich ist, wenn der Nahverkehr nur im 30-Minuten-Takt verkehren sollte.
Durch die Viergleisigkeit sind in diesem Abschnitt, wo ein verdichteter Nah-
verkehr und somit besonders hohe Zugzahlen angedacht sind, genltigend
Kapazitaten vorhanden. Fir einen 15-Minuten-Takt im Nahverkehr sind dann
keine zuséatzlichen MaRnahmen mehr erforderlich.

Im weiteren Verlauf ist tatsdchlich eine Beibehaltung der Zweigleisigkeit von
Lineburg bis Uelzen mdglich. Engpéasse in der Fahrplangestaltung ergeben
sich trotz der Viergleisigkeit eher nérdlich Lineburg und vor allem kurz vor
Celle, wo dann auch eine Viergleisigkeit hergestellt werden muss.

Es klingt auf den ersten Blick paradox, dass dort, wo die meisten Zlige fah-
ren sollen, ndmlich nérdlich Uelzen, eine dauerhafte Zweigleisigkeit ausrei-
chend sein kénnte, wahrend sudlich Uelzen, wo die Zige von und nach
Stendal nicht mehr verkehren, dann die Notwendigkeit fir einen drei- bis
viergleisigen Ausbau besteht. Doch diese logische Kuriositat ergibt sich tat-
sachlich aus dem vorgegebenen Taktfahrplan, weil sich im Bildfahrplan die
Trassenlagen der ICE-Ziige mit denen der Guterziige nérdlich Celle schnei-
den.

Im weiteren Verlauf von Uelzen nach Celle ist beim dargestellten Fahrplan
spatestens ab Suderburg ein drittes Gleis erforderlich, ein drittes Gleis von
Uelzen nach Suderburg waére betrieblich vorteilhaft, aber nicht zwingend
notwendig. Das dritte Gleis wurde im Rahmen der umfangreichen Neutras-
sierungen bei UnterlGf®3 in den 80er Jahren baulich schon vorgesehen, aber
bislang noch nicht realisiert. Von Eschede nach Celle ergeben sich dann
mehrere weitere Fahrplankonflikte, so dass von Eschede nach Siiden bis
Celle dann sogar eine Viergleisigkeit notwendig wird. In Eschede liegt der
Ort einseitig 6stlich neben der Bahn, so dass gréRRere Konflikte beim 4-glei-
sigen Ausbau nicht zu erwarten sind. Den neuen Gleisen waren drei Gebau-
de eines landwirtschaftlichen Betriebes im Weg, die direkt an den Bahnglei-
sen liegen. Bei der ICE-Gedenkstatte gibt es keinen Konflikt, weil die Strek-
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ke hier schon viergleisig ist. Nordlich Celle gibt es fur die Fihrung der zwei
"langsamen" Gleise (fir Guterverkehr) zwei Varianten, denn es existieren
von Garssen nach Celle zwei Bahnlinien: die von Uelzen nach Celle und eine
weitere von Soltau nach Celle, die bei Garssen die Bahnlinie von und nach
Uelzen auf einer Briicke Uberguert. Deshalb kann von Garssen aus entweder
die Bahnlinie Eschede - Celle viergleisig ausgebaut werden oder aber die von
Soltau kommende Strecke wird ab dem Schnittpunkt mit der von Eschede
kommenden Strecke vollstdndig zweigleisig ausgebaut. Da die Glterziige ab
Celle im Osten verkehren miissen und hierfiir in jedem Fall noch ein Uber-
werfungsbauwerk realisiert werden muss, kénnte unter Nutzung der Strecke
von Soltau diese Uberwerfung schon nérdlich Celle bei Garssen im Bereich
des Schnittpunktes der zwei Bahnstrecken angeordnet werden. Andernfalls
ware das Uberwerfungsbauwerk vermutlich sidlich des Bf Celle anzuord-
nen, wobei es hier verschiedene Standorte geben wird.

Von Suderburg bis stdlich Garssen wird im Rahmen des 3- bis 4-gleisigen
Ausbaus die Geschwindigkeit auf den fir den ICE vorgesehenen Gleisen auf
250 km/h erhéht. Anderungen an der Trassenfiihrung sind hierfir nicht
erforderlich. Diese Anhebung ist fahrplantechnisch sinnvoll, um eine préazise
Symmetrie des Fahrplans zu erhalten. Denn dann wird der Bahnhof Uelzen
fur die durchfahrenden Ziige exakt nach der Haélfte der Fahrzeit durchfahren,
so dass sich durch die vollige Symmetrie des Fahrplans in Uelzen ein weite-
rer minutengenauer Integraler Taktknoten zur vollen Stunde ergibt.

2.3.7 Abwagung der zwei Konzeptionen
Unterschiede beim Fahrplan

Hinsichtlich der Anzahl von Ziigen unterscheiden sich beide Konzeptionen
definitionsgemal nicht. Die Fahrpldne des Personenverkehrs unterscheiden
sich nur in Details, die nicht entscheidungsrelevant sind. Der Hauptunter-
schied besteht lediglich in den unterschiedlichen Fahrplanlagen der Guterzl-
ge innerhalb einer Stunde des Fahrplans.

Unterschiede beim baulichen Aufwand und der Akzeptanz vor Ort

Die Lange der zusatzlichen Gleise in Gleis-Kilometer ist bei beiden Varianten
ahnlich. Konzeption 1 erfordert zwischen Lineburg und Uelzen 23 km drei-
gleisige und 13 km viergleisige Strecke. Konzeption 2 sieht ein zusatzliches
Gleis von Suderburg bis Eschede ebenfalls auf 23 km Lange und vier Gleise
von Eschede nach Celle auf 18 km Lange vor. Mit dem dann noch erforder-
lichen 4-gleisigen Ausbau von Ashausen nach Lineburg kommt noch der
Bau eines vierten Gleises auf ca. 20 km Lange hinzu.
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Entscheidend ist aber letztlich nicht die Lange der neu zu verlegenden Glei-
se, sondern der damit verbundene Aufwand bzw. die Frage, inwieweit die
Anwohner einen solchen Ausbau akzeptieren kénnten oder nicht. Schwierig
dirfte bei Konzeption 1 der dreigleisige Ausbau in den drei Orten an der
Strecke Deutsch-Evern, Bienenblttel und Bad Bevensen sein, weil hier die
Bebauung beidseitig an die Bahn reicht.

Bei Konzeption 2 wiirde der Bau zuséatzlicher Gleise in einer ungewohnlich
dinn besiedelten Landschaft stattfinden. Der Bau des zusatzlichen Gleises
beginnt im Bahnhof Suderburg, nach Stden ist auf der Westseite der Bahn
keine Bebauung vorhanden. Beim im Wald liegenden UnterlG3 wurde Ende
der 80er Jahre schon eine Neutrassierung durchgefihrt und hierbei der Ein-
schnitt schon fir einen kinftigen 3-gleisigen Ausbau vorbereitet. In Unter-
GR ist vom zuséatzlichen Gleis keine angrenzende Wohnbebauung betroffen.
In Eschede ist die Bahn nur einseitig bebaut. Die relativ héchsten Betroffen-
heiten bestehen am Nordrand von Celle. Hier kann der Platz fir die Vierglei-
sigkeit im Bereich der im Einschnitt verlaufenden Strecke durch senkrechte
Wande statt einer Béschung erreicht werden, wobei auch eine kurze Decke-
lung zwischen den senkrechten Wanden in Frage kdme. Insgesamt dirften
die AusbaumalRnahmen bei Konzeption 2 vor Ort relativ gut akzeptiert wer-
den, denn der Ausbau mit zusatzlichen Gleisen bedeutet immer automatisch
auch die Anwendung der strengen Larmschutz-Grenzwerte nach der 16.
BimschV.

Bei Konzeption 2 verbleibt der Abschnitt Lineburg - Uelzen nur zweigleisig,
so dass in den neuralgischen Ortsdurchfahrten von Deutsch-Evern, Bienen-
bittel und Bad Bevensen keine BaumalRnahmen erforderlich waren. Aus
heutiger Sicht ist die Frage, in welcher Form Anspruch auf Larmschutz
besteht, nicht sicher zu beantworten, denn der strenge Larmschutz nach
16. BimschV kédme zum Tragen, wenn der Larm auf der Strecke durch die
benachbarten Kapazitdtsausweitungen um mindestens 3 dB(A) ansteigen
wirde, und diese gesetzliche Schwelle des strengen Larmschutzes wirde
durch eine Verdoppelung der Zugzahlen erreicht. Die tatsachliche Larmzu-
nahme kénnte somit knapp unter oder knapp tUber 3 dB(A) liegen. Wenn nur
die schwache Larmsanierung zur Anwendung kédme, dann wiirden zwar die
Larmschutzwande mit einer optisch ertraglichen Hoéhe realisiert, doch gabe
es den Larmschutz nicht nach den strengen Kriterien der 16. BimschV.
Wenn dagegen die 16. BimschV Anwendung fande, dann kénnte zwar der
strenge Larmschutz in den genannten Orten realisiert werden, doch waére
hier ein hoher baulicher Aufwand erforderlich. Méglicherweise ist der stren-
ge gesetzliche Larmschutz nur durch eine Tieferlegung und ggfs. Tunnelfiih-
rung umsetzbar.

Die Bereitschaft fir einen viergleisigen Ausbau zwischen Ashausen und
Lineburg durfte allein deshalb in der Region gegeben sein, weil er fir den
15-Minuten-Takt im Nahverkehr ohnehin erforderlich wéare. An wichtigen
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Brennpunkten wie im gesamten Bereich Winsen sowie in Teilen bei Bardo-
wick ist die Bahntrasse heute schon viergleisig und bendtigt keine weiteren
Gleise mehr, so dass von den gut 23 km von Ashausen bis Liineburg das
noch fehlende vierte Gleis nur auf ca. 20 km gelegt werden muss. Die Pla-
ner scheinen beim 3-gleisigen Ausbau sogar einen spateren viergleisigen
Ausbau an einigen Stellen schon berlcksichtigt zu haben: So gibt es Berei-
che, wo die beidseitigen Larmschutzwande einen so groRen Abstand haben,
dass noch ein viertes Gleis aufgenommen werden kann. Der lichte Raum
unter mehreren StralRenbriicken bericksichtigt ebenfalls schon das kinftige
vierte Gleis. Das zusatzliche Gleis in Lineburg wiirde parallel zur zweigleisi-
gen Hauptstrecke auf der Kurveninnenseite (Westseite) der Hauptstrecke
erstellt. Hier ist der Platz fir ein weiteres Gleis auf Bahngrund vorhanden,
die Oberleitungsmasten stehen auf dieser Trasse. Relativ kompliziert werden
allerdings die Umbauten zwischen Ashausen und Luneburg im Detail: Hier
kann es erforderlich sein, dass die Funktionen der Gleise verdndert und
Bahnsteige umgebaut werden muissen. Je nach Detailkonzept kénnen auch
Uberwerfungsbauwerke notwendig werden, wo ein Gleis ein anderes Gleis
Uberbriickt oder unterfahrt. Kompliziert werden die Anforderungen in Line-
burg, wo das einzelne Gleis bei Lineburg West aufgrund der engen Kurven-
radien nicht fur schnelle ICE-Ziige zur Verfliigung steht und somit bestimmte
Gleisbelegungen vorgegeben sind. Es wird dann wahrscheinlich verschiede-
ne Losungskonzepte geben, die jeweils zu unterschiedlichen Baumal3nah-
men flihren und dann gegeneinander abgewogen werden miissen.

Im nur zweigleisigen Abschnitt von Konzeption 2 muss auf eine der 10
Fahrplantrassen fir Giterziige verzichtet werden, wenn der Nahverkehr auf
einen exakten Halbstundentakt zwischen LUneburg und Uelzen verdichtet
werden sollte. Bei anderen Fahrplanlagen des Verstarkerzuges kénnte die
10. Fahrplantrasse fur Guterziige weiterhin genutzt werden. Es waére auch
denkbar, dass der Halbstundentakt nur zur Hauptverkehrszeit angeboten
wird und so nur wenige 10. Fahrplantrassen pro Tag entfallen muissten.

Bildfahrplane im Anhang

Im Anhang sind die zwei Bildfahrplane fir Konzeption 1 und 2 dargestellt.
Auf der Y-Achse sind Minuten der reprasentativen Stunde eingezeichnet,
wobei die Minute O z. B. 10.00 Uhr entspricht und die Minute 60 11.00
Uhr. Unten sind die Orte an der Strecke mit drei Buchstaben dargestellt,
HHH far Hamburg Hbf usw. Die dinnen schwarzen Linien stellen die poten-
tiellen Gulterzugfahrten dar. Im Fahrplan féllt die saubere Symmetrie auf, der
Fahrplan spiegelt sich zur Minutenlinie 30 weitgehend und teilweise auch
zur Minutenlinie O, 15 und 45. Diese Symmetrie ist ein Resultat der Vorga-
ben aus dem Deutschland-Takt. Es ergeben sich nicht nur Taktknoten in
Hamburg und Hannover, sondern zur Minute 30 ein Taktknoten in Harburg
sowie zur Minute O ein Taktknoten in Uelzen.
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2.3.8 Gemeinsame Eigenschaften der zwei Konzeptionen
Taktknoten Hamburg-Harburg

Aus den beiliegenden Bildfahrplanen ist ein Taktknoten zur Minute 30 im
Bahnhof Harburg ersichtlich. Die Regionalziige von und nach Bremen sind
noch nicht eingezeichnet, nur die ICE-Zige. Der Taktknoten ermdglicht ein
Umsteigen im ICE-Verkehr z. B. von Lineburg nach Bremen, aber auch im
Nahverkehr aus Richtung Lineburg nach Bremen, aulRerdem ein Umsteigen
gegen die Richtung z. B. von Meckelfeld Gber Harburg und weiter mit dem
ICE nach Hannover. Diese Umsteigebeziehungen entlasten Hamburg Hbf.
Der in Harburg haltende stiindlich verkehrende ICE wird wie die anderen
ICE-Ziige weiter nach Suden fortgefiihrt, so dass sich fir Harburg stiindlich
umsteigefreie Verbindungen nach Siden ergeben. Die halbstindlichen die
Taktknoten Hamburg und Hannover bedienenden ICE-Linien missen dage-
gen in Harburg durchfahren, weil sie sonst die fir den Taktfahrplan erforder-
liche Fahrplanvorgabe von knapp unter 1 Stunde verfehlen.

Taktknoten Uelzen

Neben Harburg ergibt sich flr die dritte ICE-Linie ein weiterer Takt-Vollkno-
ten in Uelzen. Zu diesem Zeitpunkt sollten sich auch die Nahverkehrszige
auf der Amerikalinie in Uelzen treffen, so dass stindlich saubere Anschliisse
in samtliche Richtungen erzielt werden.

Abschnitt Harburg - Liineburg

Bei beiden Fahrplankonzeptionen werden fast dieselben Fahrplanlagen im
Nahverkehr unterstellt: Von Harburg nach Lineburg Uberlagert sich S-Bahn-
ahnlicher Nahverkehr im Halbstundentakt mit einem halbstindlichen Regio-
nal-Express, der zwischen Harburg und Lineburg nur in Winsen halt und
seine Fahrt bis Hannover fortsetzt, wahrend der S-Bahn-ahnliche Nahverkehr
in Lineburg endet. Dieser Fahrplan erfordert zwingend die Nutzung des vor-
handenen dritten Gleises von Harburg bis Stelle, das hierflr punktuell
umgebaut und angepasst werden muss. Trotz Nutzung des dritten Gleises
stellt der Fahrplan mit 4 + 2 = 6 Nahverkehrsziigen pro Stunde und Rich-
tung das betrieblich moégliche Maximum dar, das schon zu gewissen, gerade
noch beherrschbaren fahrplantechnischen Engpéssen fiihrt. Dabei sind nicht
die Guterziige das Problem, sondern bestimmte gewiinschte Fahrplanlagen
im Nahverkehr, die zu sinnvollen Umsteigeverbindungen mit kurzen
Anschlissen fihren, und die dann im Bereich der Dreigleisigkeit zu gerade
noch beherrschbaren fahrplantechnischen Engpasse.
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Belastung Hamburg Hbf - Harburg

Mit 6 Nahverkehrsziigen zwischen Hamburg Hbf und Lineburg kénnten
Engpédsse auf der Strecke Harburg - Hamburg Hbf entstehen. Im Rahmen
des Gesamtumbaus Hamburg Hbf - Harburg ware die Schaffung eines drit-
ten Gleises flur Personenverkehr denkbar, zum Teil durch Umwidmung
bestehender Gleise. Auch in Hamburg Hbf missen die zuséatzlichen Zlge
aufnehmen kénnen.

2.3.9 Resumee der zwei Fahrplan-Konzeptionen

Beide hier vorgestellten betrieblichen Konzeptionen sind fahrplantechnisch
machbar und erfilllen die gesetzten Anforderungen. Hinsichtlich Durchsetz-
barkeit vor Ort ergeben sich im Detail Vorteile fir die Konzeption 2, bei der
zusatzliche Gleise von Uelzen oder Suderburg nach Celle vorgesehen wer-
den und der Abschnitt Lineburg - Uelzen weiterhin zweigleisig verbleibt.

Letztlich wird der Bau zusatzlicher Gleise dort unproblematischer, konflikt-
armer und kostenglinstiger zu realisieren sein, wo die Gegend dinner besie-
delt ist. Somit dirften mehr Argumente fir zusatzliche Gleise von Suder-
burg nach Celle sprechen als fiir zusatzliche Gleise von Liineburg nach Uel-
zen.
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3. Betrachtung der Strecke Hannover - Bremen

Wie schon bei der Strecke Hamburg - Hannover wurden bislang die im Rah-
men des Alpha-E diskutierten Ausbaumal3nahmen an der Strecke Hannover -
Bremen noch nicht mit dem Deutschland-Takt abgeglichen. Auch bei dieser
Strecke muss der Fahrplan den Streckenausbau diktieren und nicht
umgekehrt. Die Methodik und die Randbedingungen der Fahrplanerstellung
sind dieselben wie schon bei der Strecke Hamburg - Hannover beschrieben
(vgl. Kapitel 2.3.4), mit einer Ausnahme (Geschwindigkeit der Gulterzlige
100 km/h statt 120 km/h, vgl. Kapitel 3.3).

3.1 Kompatibilitat der Strecke mit dem Deutschland-Takt

Die Strecke Hannover - Bremen und der bei Alpha-E vorgesehene sehr
moderate Ausbau harmoniert quasi zufédllig mit dem Deutschland-Takt:
Schon heute betrdgt die Fahrzeit von Hannover nach Bremen und in der
Gegenrichtung knapp 1 Stunde. Im Grundsatz sind eher nur Feinjustierungen
erforderlich. Eine Fahrsimulation auf dem Istzustand der Infrastruktur hat
eine technisch mdégliche Fahrzeit incl. 12% Fahrplanzuschlag (zur Aufholung
von Verspatungen) von 53 Minuten ergeben. Fir den Deutschland-Takt
erforderlich sind auf dieser Strecke nicht die sonst Ublichen 56 bis 58 Minu-
ten, sondern ebenfalls 53 Minuten: Bei einer reichlich bemessenen Haltezeit
sowohl in Bremen als auch in Hannover von 4 Minuten ergibt sich eine
Ideal-Fahrzeit von 56 Minuten, da jeweils die halbe Haltezeit zur Kantenzeit
von 60 Minuten gezahlt werden muss. Da die Ausfahrt von Hannover nach
Seelze gemeinsam mit der Strecke nach Bielefeld genutzt wird und zuerst
der Zug nach Bielefeld fahren muss, weil dort die geforderten 28 Minuten
nur sehr knapp erreicht werden, kann der Zug nach Bremen erst 3 Minuten
spater losfahren. Somit ist eine Fahrzeit von 56 - 3 = 53 Minuten zu errei-
chen.

Im aktuellen Deutschlandtakt-Entwurf sind jedoch zweistiindliche IC/ICE-
Halte in Nienburg und Verden vorgesehen. Nach dem Entwurf von Mai 2019
soll eine zweistlndlich verkehrende Linie an beiden Orten halten und eine
Linie zweistindlich in beiden Orten durchfahren, wie diese heute schon
praktiziert wird. Dies ergibt abweichende Fahrzeiten fiir gerade und ungera-
de Stunden, was Uberhaupt nicht deutschlandtakt-kompatibel ist. Aufgrund
der Zwange des Deutschland-Taktes sollte deshalb jede Linie nur einmal hal-
ten, d.h. die eine Linie hélt in Nienburg, die andere in Verden. Nonstop-Fahr-
ten von Hannover nach Bremen finden dann nicht mehr statt. Fahrgaste von
Nienburg nach Verden, die wegen der ICE-Zuschlage ohnehin kaum diesen
Zug nehmen wirden, missen dann auf den RE ausweichen, was kein wirk-
licher Nachteil ist.
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Mit dem reguldren Zwischenhalt entweder in Nienburg oder in Verden
erhéht sich allerdings die Fahrzeit um 3 Minuten. Somit missen im Rahmen
des Ausbaus BeschleunigungsmalRnahmen durchgefiihrt werden:

- Die zulassige Geschwindigkeit der Kurve in Wunstorf kann durch ein
gleistechnisches Umarbeiten (ohne Planfeststellung) von heute 120
km/h auf 140 km/h erhéht werden.

- Im geplanten Ausbauabschnitt von Langwedel nach Bremen-Sebalds-
brick laRt sich ohne nennenswerte Mehrkosten die Geschwindigkeit von
zwei der kinftig drei Gleise von heute 160 km/h auf kinftig 200 km/h
anheben. Der Ausbau sollte so gestaltet werden, dass die 200 km/h
schnellen IC-Ziige nicht an den wartenden S-Bahn-Fahrgéasten entlang-
fahren, was durch einen passenden Gleisplan mdglich sein wird.

- Die in Kapitel 2.2.5 dargestellten Geschwindigkeitsanhebungen westlich
Hannover Hbf werden ebenso fir die Ferngleise nach Hannover-Seelze
durchgefiihrt. Dies wird im Rahmen des Aus- und Neubaus Richtung Bie-
lefeld ohnehin erforderlich sein, weil dort die gewlinschte Fahrzeit wie
oben erwahnt nur sehr knapp erreicht wird.

Mit diesen drei MalBnahmen kénnen die erforderlichen 3 Minuten Fahrzeit-
verkirzung erreicht werden. Somit ist die bestehende Strecke incl. Aus-
baumalRnahmen Alpha-E mit nur marginalen Anpassungen voll deutschland-
takt-kompatibel.

Da Hannover sowohl ein Halbstunden- als auch ein Stundenknoten werden
soll, wahrend in Bremen nur stiindlich ein Knoten vorgesehen ist, ist fir den
langsameren RE das Anfahren des stiindlichen Knotens in Bremen fix. Weil
der RE langsamer als die ICE sind, kann er nicht den stiindlichen Knoten in
Hannover erreichen, doch wird mit einer Kantenfahrzeit von 1,5 Stunden
dann der Knoten in Hannover zur halben Stunde nach der vollen Stunde
erreicht. Im Unterschied zur Strecke Hannover - Hamburg, wo der Nah-
verkehr mit spurtstarken Triebzligen betrieben werden muss, um die Fahr-
zeitvorgaben des Deutschland-Taktes zu erreichen, ist die Situation hier
umgekehrt: Hier wirde mit spurtstarken Nahverkehrsfahrzeugen der
Zielbahnhof zu frih erreicht. Deshalb wird hier ein lokbespannter Zug mit 8
Doppelstockwagen unterstellt. Zwischen Nienburg und Verden wird die
Hochstgeschwindigkeit der RE-Ziige von sonst 160 km/h auf 140 km/h limi-
tiert, was auch hinsichtlich der Kapazitat (Mischverkehr mit langsameren
Guterzigen) von Vorteil ist. Die Ausrichtung der Fahrplanlagen des RE auf
die Taktknoten Bremen und Hannover flhrt allerdings dazu, dass wenn die
S-Bahn Hannover - Nienburg ebenfalls auf den Taktknoten Hannover ausge-
richtet wird, die Anschlisse in Nienburg zwischen S-Bahn und RE nicht
mehr klappen und langere Wartezeiten entstehen als heute. Mit einem dich-
teren Nahverkehr (RE und/oder S-Bahn in dichterem Takt) konnte dieses
Problem entscharft werden.
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3.2 Fehlende Uberwerfungsbauwerke und Uberholgleise

Limitierend wirken bei der Strecke Hannover - Bremen die Fahrstral3enkreu-
zungen, viel mehr als bei Hamburg - Hannover. Dies sind Verzweigungsstel-
len, wo Ziige das Gleis der Gegenrichtung ebenerdig queren missen, ver-
gleichbar mit einer Linksabbiegersituation im StraRenverkehr. In diesem Fall
gibt es einen sog. Fahrstral3enkonflikt, der haufig nur dadurch gelést werden
kann, dass die Fahrplanlage des abzweigenden Zuges oder eines Zuges des
Gegenverkehrs ersatzlos entféallt. Insgesamt sind derartige Konflikte an fol-
genden Stellen vorhanden:

(1) Ende der eigenen S-Bahn-Gleise von Hannover Hbf in Seelze: S-Bahn
von Wunstorf nach Hannover kreuzt die Regional- und Fernziige der
Gegenrichtung.

(2) Verzweigung der Personenverkehrsgleise 6stlich Wunstorf in Richtung
Bremen und Ruhrgebiet: Ein Personenzug von Hannover nach Bielefeld
kreuzt das Personenverkehrsgleis von Bremen nach Hannover.

(3) Einmindung der Giterziige von Hannover-Seelze nach Nienburg nord-
westlich Bf Wunstorf: Von Nienburg nach Seelze verkehrende Giter-
zige kreuzen das Gleis des Personenverkehrs von Hannover nach
Nienburg.

(4) Ein- und Ausfadelung der Strecke von/nach Minden sidlich Nienburg:
Ein Giterzug von Minden nach Verden kreuzt das Gleis von Bremen
nach Hannover.

(5) Ein- und Ausfadelung der Strecke von/nach Rotenburg nérdlich Verden:
Ein Glterzug von Rotenburg nach Verden - Nienburg kreuzt das Strek-
kengleis von Hannover nach Bremen.

(6) Ein- und Ausfadelung der Strecke von/nach Uelzen 6stlich Langwedel:
Ein Giterzug von Bremen nach Uelzen kreuzt das Streckengleis von
Hannover nach Bremen.

Hinzu kommen noch zwei weitere Fahrstral3enkreuzungen auf der als Zulauf
zur Strecke Verden - Hannover gedachten Bahnlinie Hamburg - Bremen in
Buchholz (7) und in Rotenburg (8).

Die FahrstraRenkreuzung bei der Einfadelung der Guterzliige sidwestlich
Wunstorf an der Strecke von und nach Minden ist ohne Nummer dargestellt
und nicht ganz so kritisch zu sehen wie der spiegelbildliche "Schwester-
Konflikt" (2), weil die Guterziige auf den Guitergleisen gepuffert werden
konnen, wahrend sie andernfalls die Hauptstrecke blockieren.

Die Ein- und Ausschleifung der Guterziige 6stlich Bremen Hbf bei Bremen-
Sebaldsbriick ist dagegen heute schon vollstdndig kreuzungsfrei. Ebenfalls
kreuzungsfrei ist die Ein- und Ausschleifung der Giterzugstrecken unterein-
ander vom Ruhrgebiet und von Bremen 6stlich Wunstorf.
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Abb. 6: Stark vereinfachter Gleisplan Hannover - Bremen
im heutigen Zustand mit Darstellung der FahrstralSenkreuzungen

Insgesamt ist der Zustand der Strecke hinsichtlich der Kreuzungsfreiheit
sehr mangelhaft und stark kapazitatsbeschriankend. Bei Punkt (1) und (2)
besteht teilweise ein Problembewulitsein, weil zumindest die fehlenden S-
Bahn-Gleise auf dem kurzen Abschnitt von Seelze bis Wunstorf schon
angemahnt werden.'2 Die vorliegenden fahrplantechnischen Untersuchun-
gen haben jedoch ergeben, dass nicht die fehlenden S-Bahn-Gleise an sich
das Problem sind - die Guterziige haben in diesem Abschnitt schon eigene
Gleise -, sondern (1) das fehlende Uberwerfungsbauwerk am Ende der S-
Bahn-Gleise in Seelze, (2) das fehlende Uberwerfungsbauwerk im Personen-
verkehr bei der Verzweigung der Strecke nach Nienburg und Minden sowie
(3) die Ein- und Ausfadelung der Giterziige nérdlich Wunstorf. Eigene S-
Bahn-Gleise bis Wunstorf wiirden den Gleisplan dagegen extrem verkompli-
zieren. Da zwischen Seelze und Wunstorf keine weitere S-Bahn-Station
liegt, kdnnen die S-Bahnen hier problemlos mit dem restlichen Personenver-
kehr "mitschwimmen".
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Die Behebung der Fahrstral3enkreuzung (5) bei Verden ist Teil der Aus-
bauplanung Alpha-E.

Die kreuzungsfreie Ausschleifung der Amerika-Linie (6) ware vor allem dann
sinnvoll, wenn man die Strecke etwas starker im Guterverkehr nutzen sollte
(2 Guterzliige pro Stunde pro Richtung = 60 Zliige pro Tag), wie in Kapitel 4
beschrieben.

Fir den Engpass (4) bei Nienburg gibt es eine einfache Lésungen, die Kapa-
zitadtseinschrdnkung zu mildern, ohne ein aufwendiges Uberwerfungsbau-
werk zu bauen: Bei der Einbindung der Strecke von Minden in die Strecke
Hannover - Bremen lauft das Gleis von Minden mehrere Kilometer neben der
bestehenden Strecke, doch gibt es nur nordlich des Bahnhofs Nienburg eine
Gleisverbindung. Wenn eine Kreuzungsfreiheit fehlt, dann ist es schon hilf-
reich, Uber zwei unterschiedliche Verknipfungspunkte zu verfligen, die
raumlich mdglichst weit voneinander entfernt sind. Je nach konkreter Fahr-
planlage der Zige kann dann eine der zwei Gleisverknipfungen ausgewahlt
werden, eine sidlich und eine noérdlich des Bahnhofs Nienburg. So kann mit
Hilfe des Einbaus von vier Weichen siiddstlich von Nienburg, an der Stelle,
wo die Strecke nach Minden endglltig abzweigt, zumindest ein Teil der
betrieblichen Einschrankungen vermieden werden. Im Bahnhof Nienburg
kann dann mit Hilfe eines mittig zwischen den Streckengleisen Hannover -
Bremen liegenden Puffergleises die fahrplantechnischen Abhéangigkeiten
behoben werden. Diese Malinahme sollte unbedingt als Teil des Alpha-E
vordringlich umgesetzt werden. Wegen den eher geringen prognostizierten
Zugzahlen zwischen Nienburg und Minden (vgl. Kapitel 4) ist deshalb ein
Uberwerfungsbauwerk an dieser Stelle verzichtbar.

Es bietet sich fur die Behebung der Engpéasse (2) und (3) ein baulich Gber-
schaubares Gesamtkonzept an: Die bislang im Norden liegenden Gutergleise
werden in Wunstorf mittig zwischen die Personenverkehrsgleise gelegt.
Hierfir muss der noérdlichste Mittelbahnsteig um zwei Gleisachsen nach
Norden geschoben werden, es werden sozusagen die Gltergleise mit dem
Mittelbahnsteig vertauscht. Dann ist ein kleineres Uberwerfungsbauwerk im
linsenférmigen Gleiszwischenraum 6stlich des Giiterzug-Uberwerfungsbau-
werkes zwischen Wunstorf und Seelze erforderlich, nérdlich des Uberwer-
fungsbauwerkes wird noch ein weiteres ebenerdig verlaufendes Gleis erfor-
derlich. Die neue Gleiskonzeption in Wunstorf hatte noch den Vorteil, dass
durchfahrende Personenziige nicht mehr an den Bahnsteigkanten entlang
fahren miussten, sondern die mittigen Durchfahrgleise nutzen koénnten.
Alternativ ist auch eine Flihrung der Gulterzige aulden und der Personenzlige
innen denkbar, was das Wenden von Personenziigen in Wunstorf ermaogli-
chen wiirde. Das zusatzliche Gleis nérdlich des bestehenden Uberwerfungs-
bauwerkes wird dann nicht bendtigt. In beiden Féallen kann mit nur einem
neuen Uberwerfungsbauwerk sowohl der Engpass (2) als auch der Engpass
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(3) beseitigt werden. Der Nutzen der MalRnahme ware somit sehr hoch. Das
Uberwerfungsbauwerk kénnte auf Bahngrund im ohnehin vorhandenen lin-
senférmigen Zwischenraum zwischen Gleisen errichtet werden und waére
sowohl hinsichtlich Anwohnerbetroffenheit als auch hinsichtlich Bautechnik
unproblematisch.

Die ZweckmaRigkeit des Baus der restlichen fehlenden Uberwerfungsbau-
werke bei den verbleibenden Engpéassen (4) und (6) hdangt von der Anzahl
der Guterziige auf der Strecke ab, wie im folgenden Kapitel noch naher
erlautert wird.

Die Realisierung von Uberwerfungsbauwerken bei Rotenburg (7) und Buch-
holz (8) ware ebenfalls sehr sinnvoll und wiirde die Betriebsqualitat der
Strecke Hamburg - Bremen verbessern. Beide Bauwerke kénnen aul3erhalb
der Bebauung positioniert werden, denn in beiden Fallen bestehen erhebliche
Freiheitsgrade bei der Anordnung. In beiden Féallen kénnen diese Bauwerke
westlich der Orte am Ortsrand auf groRRen verfigbaren Bahnflachen mit
angrenzendem Wald erstellt werden. Hinsichtlich Anwohnerbetroffenheiten
und Inanspruchnahme von Fremdgrund sollten deshalb entsprechend ver-
tragliche Lésungen moéglich sein.

Grundsétzlich gilt, dass Uberwerfungsbauwerke hinsichtlich Nutzen und
Kosten die baulich sinnvollsten MalRnahmen darstellen, die Kapazitdt von
Bahnstrecken zu erhdéhen. So werden letztlich durch eine punktuelle Bau-
malnahme neue Fahrplantrassen auf oft 100 bis 200 km Lange geschaffen,
wo sonst der Bau zusatzlicher Gleise auf grol3en Langen erforderlich ware.
Auch wenn ein Uberwerfungsbauwerk aus Sicht des Fahrplans nicht unbe-
dingt erforderlich ist, verbessert es trotzdem die Betriebsqualitat, weil im
Verspatungsfall nicht neue Abhangigkeiten (Dominoeffekt) entstehen. Gera-
de unter dem Aspekt, dass der Deutschland-Takt ein sehr fragiles Gebilde
darstellt, das Verspatungen kaum toleriert, ist es umso wichtiger, die Ver-
spatungsabhéangigkeiten so klein wie maoglich zu halten und im Zweifelsfall
lieber mehr als weniger Uberwerfungsbauwerke zu planen und zu errichten.

Neben den zum Teil fehlenden Uberwerfungsbauwerken ist es aktuell noch
ein Problem der Strecke, dass viele Uberholgleise auf Unterwegsbahnhéfen
nicht mittig zwischen den beiden Streckengleisen liegen, sondern asyme-
trisch nur auf einer Seite. Deshalb kénnen diese Uberholgleise nur von
jeweils einer Fahrtrichtung genutzt werden, weil sonst zweimal das Gleis
der Gegenrichtung gequert werden misste. Die Korrektur dieses Problems
ist denkbar einfach: Das auf der Seite liegende Uberholgleis wird zum Strek-
kengleis und das mittlere freiwerdende Streckengleis wird zum Uberholgleis.
Dies erfordert lediglich Weichenumbauten am Anfang und am Ende des
Uberholgleises. Diese UmbaumaRnahmen sind sehr sinnvoll und bei Alpha-E
ohnehin vorgesehen.
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Konkret missen fir den in der Anlage dargestellten Fahrplan folgende Neu-
und Umbaumalnahmen durchgefiihrt werden:

- Hagen: Neubau eines mittigen Uberholgleises
- Linsburg: Mittiger Umbau des Uberholgleises

- Eystrup: Mittiger Umbau des Uberholgleises

- Dérverden: Mittiger Umbau des Uberholgleises

Diese vier Uberholgleise werden aufgrund der Spiegelsymmetrie des Takt-
fahrplans immer von beiden Richtungen zu unterschiedlichen Zeitpunkten
genutzt. Von Langwedel nach Bremen wird das dritte Gleis fir fliegende
Zuguberholungen genutzt, hier ersetzt der durchgehend dreigleisige Ausbau
die Uberholgleise.

Die weiteren vorhandenen Uberholgleise auf den restlichen Unterwegsbahn-
héfen (z. B. Neustadt, Poggenhagen) sollten in jedem Fall auch mittig
umgebaut werden. Sie werden beim hier vorgestellten Fahrplankonzept im
Regelfall nicht bendtigt, doch stehen sie dann im Fall von Zugverspatungen
als Ruckfallebene zur Verfigung.

3.3 Konkrete Fahrplangestaltung im Giiterverkehr

Es wird in einem ersten Ansatz von der Aufhebung samtlicher FahrstralR3en-
kreuzungen durch den Bau von Uberwerfungsbauwerken ausgegangen. In
einem zweiten Schritt wird dann betrachtet, wie stark fehlende Uberwer-
fungsbauwerke die maximal denkbare Kapazitdt dann wieder einschranken.
(Vgl. Anlage Bildfahrplan Hannover - Bremen)

Alle Guterzliige in diesem Bildfahrplan verkehren mit 100 km/h, nicht mit
120 km/h wie bei den Bildfahrplanen der Strecke Hamburg - Hannover.
Dadurch wird eine "Arbeitsteilung" zwischen den zwei Strecken unterstellt,
denn von Hamburg nach Hannover stehen prinzipiell beide Leitwege zur Ver-
figung.

Die in grauer Farbe dargestellten Guterzug-Fahrplantrassen sehen Zuguber-
holungen mit den ICE-Zlgen vor, und zwar in den Bahnhéfen Hagen, Lins-
burg, Eystrup und Doérverden. Jeder dieser Glterziige muss jeweils einmal
einen Uberholhalt einlegen. Die schwarz dargestellten Giiterzugfahrten mus-
sen gar nicht Gberholt werden. Im Gegensatz zur Strecke Hamburg - Hanno-
ver wird bei dieser Strecke von der Option von Zugiberholungen Gebrauch
gemacht.
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3.4 Kapazitat im Giiterverkehr

Aus dem Bildfahrplan ist ersichtlich, dass von Seelze nach Nienburg 10
Fahrplantrassen fir Guterziige pro Stunde und Richtung, von Nienburg nach
Verden sogar 14 und von Langwedel nach Bremen-Sebaldsbrick 12
Fahrplantrassen zur Verfligung stehen. Das ist deutlich mehr als auf der
Strecke Hamburg - Hannover, wo "nur" zwischen 6 und 10 Fahrplantrassen
pro Stunde und Richtung fir Guterztge zur Verfiigung stehen.

Letztlich resultiert dieses Ergebnis aus zwei Unterschieden gegeniber der
Strecke Hamburg - Hannover: Zum einen fahren die ICE-Zliige hier nicht
230, sondern uberwiegend nur mit 160 km/h, so dass die Kapazitiatssen-
kung durch die unterschiedlichen Geschwindigkeiten deutlich geringer aus-
fallt, und zum anderen fahren die kapazitdtseinschrankenden ICE-Zlige nicht
zwei bis dreimal, sondern nur einmal pro Stunde. Dadurch bleibt wesentlich
mehr Platz fir Glterzige auf der Strecke Ubrig.

Konkret sehen die Kapazitdten im Guterverkehr wie folgt aus:
Tab. 2: Bahnstrecke Hannover - Bremen

Kapazitat Glterziige pro Stunde und Richtung
nach Ergénzung durch fehlende Uberwerfungsbauwerke:

verfligbare in PRINS gefor-
Kapazitat derte Kapazitat
Seelze - Nienburg 10 6
Nienburg - Verden 14 8
Langwedel - Bremen 12 7

Wie schon bei der Strecke Hamburg - Hannover werden die in PRINS aufge-
fahrten Zugzahlen pro Tag durch 36 geteilt, um zur stindlichen Belastung
pro Richtung zu gelangen.

Somit ergibt sich eine deutliche Ubererfiillung der beim Planfall Alpha E
unterstellten bzw. geforderten Kapazitat.

Wenn Uberwerfungsbauwerke fehlen, dann entfallen bei geringer belasteten
Strecken manchmal gar keine Fahrplantrassen, weil die Kreuzung des
Gegengleises in einen Zeitpunkt fallt, wo kein Zug entgegenkommt. Bei der
hier unterstellten extremen Ausnutzung der Kapazitdat entféllt jedoch bei
praktisch jedem Zug, der ohne Uberwerfungsbauwerk die Strecke verlasst,
eine Zugfahrt der Gegenrichtung. Allerdings ist immer nur eine der beiden
Richtungen betroffen, weil die Linksabbiegersituation mit Kreuzung der des
Gleises der Gegenrichtung immer nur bei einer Richtung auftritt, wahrend
bei der anderen Richtung (Rechtsabbieger) gar kein Konflikt entsteht. In
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einer groben Anndherung fallt somit fir jeden die Hauptstrecke verlassenden
Gulterzug eine halbe Fahrplantrasse der Gegenrichtung weg.

Geht man nun von jeweils 3 Fahrplantrassen pro Stunde und Richtung auf
der Amerikalinie und von/nach Minden aus (1 Personenzug und 2 Guterziige
pro Stunde und Richtung), dann entfallen 3 Fahrplantrassen pro Stunde und
Richtung auf der Hauptstrecke von Hannover nach Bremen.

Angesichts der vollig ausreichenden Kapazitat der Strecke ist somit der Bau
der Uberwerfungsbauwerke (4) und (6) nicht zwingend erforderlich, doch
wiirde der Bau dieser Uberwerfungsbauwerke auch bei einer deutlich gerin-
geren Auslastung der Strecke die Betriebsqualitat deutlich verbessern, da
gegenseitige Abhangigkeiten im Fahrplan vor allem bei Verspatungen ver-
mieden wdirden.

Besonders sinnvoll ist die Beseitigung der diversen Fahrstraldenkreuzungen
(1), (2) und (3) im Bereich Seelze - Wunstorf, auch wenn die Punkte (1) und
(2) nicht den Guterverkehr, sondern den Personenverkehr betreffen. Mit der
Behebung dieser Engpéasse kdénnte der S-Bahn- und Regionalverkehr von
Hannover nach Minden und nach Nienburg verbessert und verstarkt werden.

Von den zusétzlichen Uberwerfungsbauwerken (5) und (6) wiirde auch der
Regionalverkehr profitieren. So ist zwar die gewahlte Fahrplanlage fir den
RE auf der Amerikalinie konfliktfrei, doch im Fall einer Verspatung wirden
sich sofort weitere Abhéngigkeiten ergeben.

Eine nicht genutzte grolBe Kapazitdtsreserve im Glterverkehr kann flr eine
Verdichtung des Nahverkehrs (S-Bahn und/oder RE) verwendet werden.

3.5 Entlastung durch Nutzung der Amerikalinie

Beim Gesamtkonzept Alpha-E soll die als Fernbahn sehr gro3zligig trassierte
und friher sogar zweigleisige sog. "Amerikalinie" Langwedel - Soltau - Uel-
zen auch fir die Nutzung im Guterverkehr herangezogen und hierfir unter
Beibehaltung der Eingleisigkeit ausgebaut und elektrifiziert werden. Der
Guterverkehr von Bremerhaven und Wilhelmshaven Richtung Osten bzw.
Stdosten muss dann nicht mehr Gber den (berlasteten Knoten Hannover
geleitet werden, sondern kann ab Uelzen in den "Ostkorridor" Uelzen -
Stendal - Halle - Hof - Regensburg eingefadelt werden.

Es ist bislang vorgesehen, die Strecke im Guterverkehr fir 80 km/h und im
Personenverkehr fir 120 km/h zu ertlichtigen. Heute sind auch fir die Per-
sonenzliige nur 80 km/h zugelassen. Mit dem geringen Ausbaustandard hofft
man, eine grundlegende Sanierung der seit ca. 100 Jahren unverdnderten
Erdbauwerke vermeiden zu kénnen.
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Bundesweit ist es eher Ublich, solche Strecken entweder fir 160 km/h aus-
zulegen, der Standard-Geschwindigkeit von Fernbahnstrecken (Strek-
kenstandard "M 160"), oder fir den Streckenstandard "G 120", der eine
am Gluterverkehr orientierte Ertiichtigung fir maximal 120 km/h vorsieht. In
der DB-Richtlinie 413 "Infrastruktur gestalten” gibt es rund 10 verschiedene
Streckenstandards, nach denen sich die technische Planung orientieren
muss, und einen niedrigeren Streckenstandard als "G 120" gibt es fiur
Hauptbahnen gar nicht. Es ist ebenfalls Ublich, in derartig gelagerten Féllen
die Bahnstrecke fir ca. 2 Jahre stillzulegen und u.a. die Erdbauwerke zu
sanieren. Die Sanierung des Erdbaus ist erfahrungsgemaf nicht so teuer wie
die technische Ausrlistung der Strecke. Auch wenn die Strecke fir schwere
Guterzige mit 80 km/h gerade noch befahrbar sein sollte, wird man eine
langere Lebensdauer anstreben, um nicht spéater die Strecke erneut sperren
zu mussen. Deshalb ist es nicht sicher, ob das bislang verfolgte Sanierungs-
Minimalkonzept wirklich umgesetzt wird. Ob und wo die Erdbauwerke
saniert werden mussen, wird man erst im Rahmen der Ingenieurtechnischen
Vorplanung und der damit verbundenen Probebohrungen herausfinden kén-
nen.

Da in Uelzen ein Taktknoten vorgesehen ist (siehe Kapitel 2.3.8) und eine
UberschlagsmalRRige Betrachtung ergeben hat, dass sowohl zwischen Uelzen
und Soltau als auch zwischen Soltau und Langwedel mit der geplanten
Geschwindigkeit von 120 km/h fur elektrische Nahverkehrsziige die Kanten-
fahrzeit von einer halben Stunde knapp verfehlt wiirde, und die voraussicht-
lich zum Einsatz kommenden Triebfahrzeuge fir den bundesweiten Einsatz
ohnehin fir 160 km/h ausgelegt sind, ware eine an die Anforderungen des
Deutschland-Taktes angepasste Geschwindigkeit Gber 120 km/h sehr sinn-
voll. Es kdnnte dann ein geradezu idealer integraler Taktverkehr mit strengen
Taktknoten in Uelzen, Soltau und Langwedel eingerichtet werden. In Soltau
bestinden dann direkte Anschlisse an die Heidebahn in beiden Richtungen,
was sehr erstrebenswert ware. Bei durchgehend 120 km/h wirden diese
Anschlisse nicht klappen und es wiirden sich sehr lange Ubergangszeiten in
Soltau ergeben. Die Fahrzeit von Uelzen bis Bremen kénnte mit der
Beschleunigung im Nahverkehr von heute 2 auf 1 h 10 Minuten sinken,
wobei die Knoten Uelzen, Soltau und Langwedel exakt erreicht werden und
der Knoten Bremen friihzeitig erreicht wird. Ein solches Konzept wére aus
Sicht der Region sehr vorteilhaft, zumal zwischen Uelzen und Soltau keine
Schnellstral3e existiert und die Eisenbahn hier kiirzere Fahrzeiten als mit dem
Pkw anbieten kénnte.

Mit der Elektrifizierung der westlichen Amerikalinie bietet es sich an, die
elektrischen RE-Zige auf der dstlichen Amerikalinie von und nach Stendal in
Uelzen durchzubinden, so dass sich direkte Fahrtmdéglichkeiten von Bremen
bis Stendal und weiter nach Berlin ergeben. Die Fahrt von Uelzen nach
Stendal ware in knapp 1 Stunde mdéglich und wiirde wiederum genau in das
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Deutschlandtakt-Fahrplanraster passen. Die Chance eines madglichen
kostenneutralen grundlegenden Verbesserung des Nahverkehrs sollte auf der
westlichen Amerikalinie von der Region als Chance aufgefasst und unbe-
dingt genutzt werden. Im aktuellen Deutschlandtakt-Entwurf von Mai 2019
ist noch keine Beschleunigung gegentiber den heutigen Dieselziigen enthal-
ten, die Fahrzeit Uelzen - Bremen liegt dort bei weiterhin 2 Stunden. Die
Auslegung fur Gber 120 km/h ware demnach nur fir den Nahverkehr sinn-
voll, aus Sicht des Guterverkehrs ware der geringere Streckenstandard aus-
reichend.

Far die Amerikalinie kénnte man dann ahnlich wie in der vorliegenden Studie
fir die Strecke Hamburg - Hannover die erforderlichen Ausbaumafl3nahmen
fahrplanbasiert ableiten. Durch den unterstellten Taktknoten Uelzen mit
Umsteigemdglichkeiten in alle Richtungen sind die Fahrplanlagen des Perso-
nennahverkehrs auch auf der Amerikalinie festgelegt - Personenfernverkehr
ist auf dieser Strecke nicht vorgesehen. Das bislang unterstellte relativ auf-
wendige Konzept mit 9 Kreuzungsbahnhéfen kénnte bei einem vorgegebe-
nen konkreten Fahrplan wahrscheinlich deutlich vereinfacht werden. Unklar
ist auRerdem noch die Gleisfihrung sidlich Uelzen, wo trotz einiger wichti-
ger kreuzungsfreier Relationen keine voéllige Kreuzungsfreiheit besteht.
Angesichts der geringen Anzahl von Giterziigen auf der Amerikalinie West
ist wahrscheinlich kein zusatzliches Uberwerfungsbauwerk erforderlich,
doch muisste dieser Punkt bei einem noch zu erarbeitenden baulichen
Gesamtkonzept flr die Amerikalinie naher untersucht werden.

Bzgl. Larmschutz ist die Gesetzeslage bei der Amerikalinie im Unterschied
zum Abschnitt Lineburg - Uelzen ohne zusatzliche Gleise klar formuliert: Da
das Bundesimmissionschutzgesetz in der 16. BimschV den strengen Larm-
schutz sowohl im Rahmen von BaumalRnahmen (meist zusatzliche Gleise,
aber auch der Bau eines Fahrdrahtes), als auch bei einer Verdoppelung des
Larms vorsieht, ist die Anwendung des strengen Larmschutzes fir die Ame-
rikalinie sozusagen "doppelt sicher". Wenn nur ein Glterzug pro Stunde und
Richtung zuséatzlich zum stlindlichen heutigen Nahverkehrszug verkehrt,
bedeutet das mehr als eine Verdoppelung des Larms, weil ein Glterzug lau-
ter ist als ein Nahverkehrszug. Da die Larmgrenzwerte mit 49 dB(A) nachts
und 59 dB(A) tagstber fir Wohngebiete unabhangig von der Anzahl der
Zuge gelten, wird die hier vorgeschlagene Zunahme des Gliterverkehrs von
30 auf 60 bis 70 Guterzige pro Tag (in beiden Richtungen) fir die Anwoh-
ner larmneutral realisiert. D. h. wenn man sich bei der Planfeststellung fir
die groRBere Zahl an Guterziigen entscheidet, dann wird an der Strecke ein
besserer Larmschutz geplant und realisiert. Bleiben die hohen Giiterzugzah-
len aus, dann ergibt sich ein verbesserter Larmschutz Uber die gesetzlichen
Bestimmungen hinaus.
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4. Neue Umverteilung der Giiterziige auf dem Strecken-
netz von Alpha-E

Beim bisherigen methodischen Ansatz des optimierten Alpha-E werden die
Guterziige nach dem sog. "Bestwegverfahren" verteilt: Es wird versucht,
alle Guterziige von Hamburg in Richtung Siden auf die kiirzeste Route zu
legen, hier auf die Strecke Uber Lineburg - Uelzen, und nur wenn auf dieser
Route die Zlige mangels Kapazitat definitiv nicht unterzubringen sind, dann
wird eine andere Route gewadhlt. Dabei sind die Unterschiede hinsichtlich
der Streckenlangen nicht gro3: Von Maschen nach Hannover-Seelze ist es
Uber Verden 10 km kurzer als Gber Uelzen - Lehrte, wahrend von Maschen
in Richtung Gottingen die Strecke Uber Uelzen um 20 km kiirzer ist als Gber
Verden - Nienburg. Im letzteren Falle fihrt dies zu 10 Minuten Fahrzeitdiffe-
renz, doch allein ein Uberholhalt bedeutet ebenfalls 10 Minuten Zeitverlust.
Solche zeitlichen Unterschiede sind im Guterverkehr nicht wirklich relevant,
im Unterschied zum Personenverkehr.

Im vorliegenden Ansatz wird dagegen anders verfahren: Die Gliterziige wer-
den im Detail dort geleitet, wo die erforderliche Kapazitdt mit einem vertret-
baren Ausbauaufwand realisiert werden kann, wahrend kleine Fahrzeitdiffe-
renzen vernachlassigt werden kénnen.

Wie in Kapitel 1.2 beschrieben, trifft die Konzentration des Guterverkehrs
auf die Strecke Harburg - Lineburg - Uelzen in der Region auf fehlende
Akzeptanz bis Unverstandnis, denn Ziel des Alpha-E war eine Gleichvertei-
lung der Guterverkehre auf die verschiedenen Strecken. Letztlich muss diese
Konzentration wieder zurickgenommen werden. Die im Folgenden darge-
stellte erneute Umverteilung geht von folgenden Pramissen aus:

(1) (grtn) Die Strecken Bremen - Osnabrick (- Ruhrgebiet) und Hamburg -
Wittenberge (- Berlin) werden wie im Bezugsfall PRINS Optimiertes
Alpha-E wieder verstarkt genutzt: 85 statt 52 Giterziige pro Tag sid-
lich Bremen und 90 statt 50 Guterziige zwischen Hamburg und Wit-
tenberge. Laut der Darstellung im PRINS ist die Kapazitdt der zwei
Strecken auch bei der starkeren Nutzung vollig ausreichend und ermég-
licht eine gute Betriebsqualitat.

(2) (lila) Die Amerikalinie Langwedel - Soltau - Uelzen wird im Rahmen des
geplanten Ausbaus unter Nutzung der Eingleisigkeit bei guter Betriebs-
qualitat starker genutzt, und zwar 70 statt nur 30 Gulterzliige pro Tag
und somit 40 Glterziige mehr als bislang geplant. Warum nach dem
Ausbau der eingleisigen Strecke diese nur von 30 Gulterziigen genutzt
werden soll, ist nicht nachvollziehbar. Die Guterziige werden hierbei
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von der Route Verden - Nienburg - Hannover - Magdeburg auf die
Amerikalinie umgelenkt.

(3) Umverlagerung von der Strecke Harburg - Uelzen - Hannover auf die
Strecke Verden - Hannover in H6he von 54 Guterzugen.
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Abb. 7: Umverlagerung von Gliiterziigen im Sinne des
urspringlichen Konzeptes Alpha-E

In der Abbildung sind in schwarzer Farbe die Ausgangs-Zahlen aus dem
Planfall "Optimiertes Alpha-E" ausgewiesen. Mit den Umverlagerungen (1)
und (2) ergeben sich die in der Abbildung dargestellten blauen Zugzahlen.
Umverlagerung (3) ist in roter Farbe dargestellt und ergibt dann fiir Verden -
Nienburg und fir Lineburg - Uelzen einen Gleichstand mit 268 Guterzigen.
Diese Umverlagerung wird vor allem von den auf 100 km/h begrenzten
Guterziigen genutzt, da nach der vorliegenden Konzeption auf der Strecke
Hamburg - Uelzen - Hannover vorwiegend die 120 km/h schnellen Giterzi-
ge verkehren sollen.

Somit ist es moglich, den besonders hoch belasteten Abschnitt Harburg -

Uelzen im Rahmen der hohen Verkehrsprognosen von 362 um fast 100 auf
nur noch 268 Glterziige pro Tag zu reduzieren, ohne dass der auch schon
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hoch belastete Abschnitt Verden - Nienburg noch mehr belastet wird, denn
er wird bei dieser Umverteilungsrechnung sogar mit 19 Giterziigen auch
etwas entlastet.

Hierbei wird noch nicht die im BVWP 2030 angesetzte hohe Anzahl an
Guterzlgen in Frage gestellt, sondern lediglich die prognostizierte hohe Zug-
zahl anders auf die einzelnen Strecken verteilt.

5. Tatsachliche Entwicklung des Schienengiiterverkehrs

5.1 Kritische Auseinandersetzung mit den Verkehrsprognosen
aus dem BVWP 2030

Wie weiter oben schon ausgefiihrt, wird bei den Zugzahlen zum "Optimier-
ten Alpha-E" von einer Verdoppelung der Guiterzugzahlen von heute bis
2030 ausgegangen, was von heute ab einem jahrlichen Wachstum von
9,1% entspricht.

450000
400000
450000 W
300000 "\/——O-—M—Q

250000 .
—m— Schiene

200000 —4— Seehafen

150000
100000
50000

0
2004 20052006 2007 20082200920102011 20122013 201420152016 2017 2018

Abb. 8: Entwicklung von Schienengliter- und Seehafenverkehr
in Tsd. Tonnen

Die Grafik Abb. 813 vergleicht die insgesamt auf der Schiene transportier-
ten Gutertonnen von Deutschland mit dem Seehafenverkehr in Deutschland,
ebenfalls in Gutertonnen. Daraus kann man zwei Schlisse ziehen: Zum
einen ist es offensichtlich, dass die Entwicklung adhnlich verlauft und zum
anderen gibt es seit einer Dekade kein Wachstum mehr.
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Es scheint moglicherweise tatsachlich ein Trendbruch eingetreten zu sein,
nach Jahrzehnten des Wachstums und der jahrzehntelang gultigen Annah-
me, dass eine Steigerung des BIP (Bruttoinlandsprodukt) automatisch zu
einer Steigerung des Guterverkehrsaufkommens fihrt. Nicht nur im Seeha-
fen- und Schienenglterverkehr, auch im LKW-Verkehr ist eine ahnliche
Stagnation zu beobachten, und dies, obwohl nach einem nur kurzen Ein-
bruch in 2009 das BIP in Deutschland und weltweit weiter stark angewach-
sen ist.

Solche Trendbriiche hat es in der volkswirtschaftlichen Statistik immer wie-
der gegeben und sie liegen in der Natur des exponentiellen Wachstums:
Exponentielles Wachstum, also ein langanhaltendes Wachstum um eine
gleiche Prozentrate pro Jahr, fuhrt zu einer stdandigen absoluten Zunahme
und nach einer gewissen Zeitspanne unweigerlich zu einer Sattigung. Die
Sattigungsphase, die jedem exponentiellen Wachstum folgt, ist eine vollig
nattrliche und logische Angelegenheit. Es ist véllig einleuchtend, dass der
Guterverkehr weltweit irgendwann an eine Grenze st63t. Die spannende
Frage ist nun, wann diese Grenze erreicht ist: War sie in 2008 schon
erreicht - einiges spricht fur diese These - oder stellt die Glterverkehrsent-
wicklung der letzten Dekade eine ungewo6hnlich lange Terrassenstufe eines
doch noch weiter anhaltenden Wachstums dar, dessen voribergehendes
Aussetzen aus heutiger Sicht noch nicht erkldrt und verstanden werden
kann, und das Wachstum endet erst in zwei oder drei Jahrzehnten.

Letztlich weil3 man nicht, wie sich der Gulterverkehr in den nachsten Jahr-
zehnten entwickeln wird. Das Thema "Trendbruch im Guterverkehr" ist in
der Fachliteratur und 6ffentlichen Diskussion noch gar nicht angekommen,
es finden sich deshalb zum jetzigen Zeitpunkt noch gar keine Erklarungsver-
suche fur dieses Phdnomen. Die Annahme des kontinuierlichen starken
Wachstums als einziges Szenario des Bundesverkehrswegeplans 2030 ist
auf jeden Fall veraltet, jedoch hinsichtlich der Entstehungsgeschichte nach-
vollziehbar, weil der aktuelle Bundesverkehrswegeplan im Wesentlichen auf
dem "Schlussbericht Schienen - Bedarfsplantberprifung 2010" aus dem
Jahr 2010 beruht und damals nur die Zahlen bis 2008 ausgewertet wurden.
Die reale Entwicklung von 2008 bis heute ist somit weitgehend spurlos am
aktuellen Bundesverkehrswegeplan vorbeigegangen, eine Fortschreibung der
Prognosen mit Anpassung an die tatsachliche Entwicklung der letzten 10
Jahre wird immer dringlicher.

Eine ausfihrlichere Darstellung des Trendbruches im Schienenglterverkehr
hat die VIEREGG-ROSSLER GmbH erst kirzlich in einer Stellungnahme zur

nérdlichen Zulaufstrecke des Brenner-Basistunnels verfasst. 14

Es ist somit vollig unklar, wie sich der GUterverkehr auf der Strecke Ham-
burg - Hannover weiterentwickeln wird. Deshalb sollten kinftig zwei
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Extrem-Szenarien betrachtet werden: Eine Beibehaltung des Status Quo von
170 bis 210 Gulterziigen zwischen Hamburg und Uelzen sowie eine starke
Steigerung dieser Zugzahlen wie im BVWP 2030 bislang noch angenom-
men.

5.2 Auswirkungen eines Status Quo im Schienengiiterverkehr
auf das "Optimierte Alpha-E"

Es stellt sich nun die interessante Frage, welche der in dieser Studie vorge-
stellten MaBnahmen Uberhaupt erforderlich sind, wenn die bislang progno-
stizierte starke Steigerung des Schienenglterverkehrs nicht eintritt. Man
kénnte dann die flir den Deutschland-Takt erforderlichen MalRnahmen vor-
ziehen und fir den kapazitiven Ausbau zwar die Planung durchfiihren, doch
den Ausbau erst im Falle einer tatsdchlich stattfindenden Zunahme des
Schienenguterverkehrs realisieren, ggfs. in Teilabschnitten nach betrieblicher
Dringlichkeit.

Im Fall von Konzeption 1 des Ausbaus der Strecke Hamburg - Hannover ist
aus dem Bildfahrplan ersichtlich, dass von den 10 Guiterzug-Fahrplanlagen
pro Stunde und Richtung zwischen Lineburg und Uelzen ohne den Ausbau
3 Fahrplanlagen nicht mehr fahrbar sind, weil sie ohne 4- bzw. 3-gleisigen
Ausbau mit den ICE-Zligen kollidieren. Das heil3t, der Bau von zuséatzlichen
Gleisen ist dann flir den Guterverkehr auf dieser Strecke Gber den viergleisi-
gen Ausbau Ashausen - Lineburg hinaus nach der oben skizzierten Umver-
teilung nicht mehr erforderlich. Bei der Beibehaltung der Dreigleisigkeit zwi-
schen Ashausen und Lineburg bricht dann allerdings die Leistungsfahigkeit
im Guaterverkehr deutlich zusammen, da aufgrund des vorgegebenen
Deutschland-Taktes sich gerade in diesem Abschnitt sowohl die ICE-Zlige
untereinander als auch Giuterzige untereinander kreuzen (d. h. dieselben
Zige von Richtung und Gegenrichtung sich begegnen). So gesehen ist der
viergleisige Ausbau Ashausen - Lineburg bezogen auf die Gesamtstrecke
Hamburg - Hannover neben den BeschleunigungsmaBnahmen fir die ICE-
Zlge die wichtigste EinzelmalRnahme Uberhaupt.

Bei der Konzeption 2 fliir den Ausbau der Bahnstrecke Hamburg - Hannover,
wo ein drittes Gleis von Suderburg bis Eschede und ein drittes und viertes
Gleis von Eschede nach Celle erforderlich ist, ergibt sich aus dem Bild-
fahrplan, dass von den 6 Guterzug-Fahrplantrassen pro Stunde und Rich-
tung sudlich Uelzen nur eine einzige ohne den Ausbau und ohne Zuguberho-
lungen umsetzbar ist. Die anderen 5 Fahrplantrassen schneiden zwischen
Suderburg und Celle die Fahrplanlagen der ICE-Zlige. Dieses Ergebnis Uber-
rascht sehr, denn es bedeutet, dass der skizzierte Ausbau auch dann voll-
umfanglich erforderlich ist, wenn sich der Schienengliterverkehr nicht erhé-
hen sollte und es bei der Hélfte der im Bildfahrplan dargestellten Glterzug-
fahrten bleibt, das waren drei statt sechs Fahrplantrassen stdlich Uelzen.
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6. Auswirkungen auf die wirtschaftliche Bewertung

Bislang ist die Bewertung des Projektes "Optimiertes Alpha-E" entsprechend
der Angaben in der PRINS Internet-Prasentation’® wie folgt gekennzeich-
net:

- geschatzte Investitionskosten 3,9 Mrd EUR

- Nutzen-Kosten-Verhaltnis sehr knapp positiv mit 1,0

- 46% des Nutzens aus dem Giiterverkehr, 54% aus dem Personenverkehr
(insbes. Schienenpersonenfernverkehr).

Mit der hier vorgeschlagenen starken Uberarbeitung des Projektes sieht die
Bewertung dann wie folgt aus:

Hinsichtlich der Kosten dirften beim Ausbau der Strecke Hamburg - Hanno-
ver beide Konzeptionen auf den ersten Blick in einer dhnlichen GréRenord-
nung liegen, denn die Ldnge der 3- und 4-Gleis-Abschnitte ist jeweils ver-
gleichbar. Der Ausbau bei Konzeption 1 dlrfte jedoch trotzdem teurer liegen
als bei Konzeption 2, und zwar wegen den Ortsdurchfahrten mit beidseitiger
Wohnbebauung. Es ist vor allem nicht klar, ob ein dreigleisiger Ausbau im
Bestand mit den hohen Anforderungen an den Larmschutz in ortsvertragli-
cher Form realisierbar ist oder ob Sprungkosten entstehen (Deckelung,
Einhausung). So gesehen ist das Risiko von hdéheren Kosten bei Konzeption
2 deutlich geringer.

Bei Konzeption 2 ergibt sich der folgende Sachverhalt: Der Bau der zusatzli-
chen Gleise zwischen Suderburg und Celle wird im bundesweiten Vergleich
pro Kilometer gerechnet besonders kostenglinstig realisierbar sein. Aufgrund
der sehr dinnen Besiedelung ist nicht nur vergleichsweise wenig Larm-
schutz erforderlich, die querenden Wege sind nur in einer geringen Zahl vor-
handen. Wahrend in dicht besiedelten Gebieten StraRenbriicken bzw. -unter-
fihrungen im Abstand von rund 1 km und zum Teil noch darunter vorhan-
den sind, die bei einem mehrgleisigen Ausbau neu gebaut werden missen,
liegt zwischen Suderburg und Garssen der Abstand mit 2 bis 3 km deutlich
darlber, nur auf der kurzen Strecke von Garssen nach Celle liegen aufgrund
der dichteren Besiedlung eher deutschland-typische Abstdnde vor. Im
Bereich UnterllR ist sogar das dritte Gleis schon baulich vorbereitet, d.h. die
Bricken missen nicht einmal um- oder neugebaut werden. Deshalb dlrfte
der Ausbau auf der rund 40 km langen Strecke nicht teurer als rund 600
Mio EUR in heutigem Geldwert sein (15 Mio EUR pro km), méglicherweise
sogar darunter.
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Dagegen durfte fur den Ausbau zwischen Lineburg und Uelzen (Konzeption
1) eher mit 1 Mrd EUR zu rechnen sein.

Aufwendig ist dagegen die Umgestaltung der Bahnanlagen in Lineburg, Uel-
zen und Celle. Hier dirfte sehr grob geschéatzt mit 150 bis 200 Mio EUR pro
Bahnhofsumbau zu rechnen sein. Der ebenfalls vergleichsweise aufwendige
Umbau des Bahnknoten Hamburg incl. Umbau Hamburg Harburg dirfte im
Bereich von einigen 100 Mio EUR liegen, wird aber vermutlich dem eigenen
Projekt "Bahnknoten Hamburg" zugerechnet. Fir das vierte Gleis von
Ashausen nach Lineburg waren ca. 300 Mio EUR zu veranschlagen. Selbst
bei einer anteiligen Zurechnung der Knoten-MalRnahmen dlrften die Kosten
des Ausbaus von Hamburg nach Hannover unter 2,0 Mrd EUR bleiben.

Die méglichen zusétzlichen Uberwerfungsbauwerke, vor allem auf der
Strecke Hannover - Bremen, dirften die Gesamtkosten des Projektes nicht
grundlegend andern. Je nachdem, ob Uberwerfungsbauwerke im Rahmen
eines ohnehin vorgesehenen Ausbaus stattfinden oder sie separat im
Bestand gebaut werden, werden die Kosten pro Bauwerk zwischen 10 und
40 Mio EUR liegen und das Gesamtbild der Kosten nicht wesentlich veran-
dern.

Fir das gesamte Alpha-E dirften die Kosten dann in einer Grof3enordnung
von 3,0 Mrd EUR liegen, so dass der im BVWP 2030 gesetzte Rahmen von
3,9 Mrd EUR'® eher reichlich bemessen sein dirfte.

Da mehr als die Hélfte des Nutzens in der bisherigen Bewertung dem Perso-
nenverkehr zugeordnet ist, sollte somit selbst fir den Fall des Ausbleibens
der groRen Steigerungsraten im Guterverkehr und nur geringen Wachstums-
raten ein positives Abschneiden des Projektes mdglich sein, weil durch die
Senkung der Kosten das Projekt auf den Nutzen aus dem Guterverkehr nicht
mehr in vollem Umfang angewiesen ist. Ein kleinerer Nutzen ergibt sich im
Guterverkehr sogar bei Beibehaltung der heutigen Zugzahlen, weil der Weg-
fall der heute noch erforderlichen Zugiberholungen vorteilhaft ist, denn der
Guterverkehr wird dann beschleunigt, was die Betriebskosten senkt und der
hohe Energiebedarf fir das Wiederanfahren der Guiterziige entféallt. Die
geringfligige zusatzliche Fahrzeitverklrzung im ICE-Verkehr zwischen Ham-
burg und Hannover von 1 bis 3 Minuten hat ebenfalls einen positiven Effekt
auf die Bewertung, ebenso die dargestellte geringfligige Fahrzeitverklirzung
zwischen Hannover und Bremen.
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7. Resumee

In der vorliegenden Studie wurde festgestellt, dass ein Ausbau der beste-
henden Strecke Hamburg - Hannover mdglich ist, um die Vorgaben der
Kapazitdt aus dem Bundesverkehrswegeplan mit bis zu 10 Giterziigen pro
Stunde und Richtung nérdlich Uelzen und die Fahrzeitvorgaben aus dem
Deutschland-Takt mit einer Nonstop-Fahrzeit von Hamburg Hauptbahnhof
nach Hannover Hauptbahnhof von 56 bis 58 Minuten zu erfillen, was einer
Fahrzeitverkirzung gegeniber heute von 12 bis 14 Minuten entspricht. Die
erforderliche Fahrzeitverkirzung wird durch entsprechende Umbauten vor
allem im Bereich der Knoten Hamburg, Hamburg Harburg, Lineburg, Uelzen
und Celle realisiert, und zwar genau dort, wo heute die Zliige besonders
langsam fahren.

Von der realen Entwicklung im Giiterverkehr unabhdangige BaumaR-
nahmen

Das hier vorgestellte weiter optimierte Konzept des "optimierten Alpha-E"
sieht konkret die folgenden Haupt-Baumalnahmen auf der Bahnstrecke
Hamburg - Hannover vor:

- Umbau Bahnknoten Hamburg mit neuer Ausfahrt Uber GroRBmarkt statt
Uber Hafencity fur 140 statt bislang 80 km/h

- Anhebung Oberhafen - Harburg auf 160 km/h
- Umbau Hamburg Harburg fir kiinftig 150 bis 160 km/h
- viertes Gleis Ashausen - Lineburg (23 km, 230 km/h)

- Umbau Durchfahrt Lineburg fir kinftig 190 km/h vollstandig auf Bahn-
grund

- Umbau Durchfahrt Uelzen fir 200 km/h

- Neutrassierung Stidausfahrt Celle fiir 230 km/h und Uberwerfungsbau-
werk

- Anhebung der Streckengeschwindigkeit der freien Strecke auf weitge-
hend 230 km/h nur durch technische MalRBnahmen.

Ein vollstdndig viergleisiger Ausbau zwischen Ashausen und LlUneburg ist
aufgrund der Anforderungen aus dem Deutschland-Takt, fir einen 15-Minu-
ten-Takt im Nahverkehr als auch bei einer moderaten Steigerung des Schie-
nenguterverkehrs erforderlich.

Dieses Ausbaukonzept ermdglicht den Deutschland-Takt und 250 bis 270
Guterzige pro Tag zwischen Maschen und Uelzen. Es ist unabhédngig von
der kiinftigen Entwicklung im Guterverkehr sinnvoll.
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Fir die Bahnstrecke Hannover - Bremen sind die beim Optimierten Alpha-E
vorgesehenen MalRnahmen sehr sinnvoll und auch deutschlandtakt-kompati-
bel. Hier kdnnen nur noch Details verbessert werden. Dies waren insbeson-
dere:

- Anhebung des fir den 3-gleisigen Ausbau vorgesehenen Streckenab-
schnitts Langwedel - Bremen von heute 160 auf 200 km/h als Konse-
quenz aus einem alternierenden Regelhalt in Nienburg und Verden

- Zusétzliche Uberwerfungsbauwerke im Bereich Hannover-Seelze - Wun-
storf zur Beseitigung gleich mehrerer heute bestehender Fahrstral3en-
konflikte, von denen vor allem auch der S-Bahn- und Regionalverkehr
profitiert.

Mit den beim modifizierten Alpha-E und den hier vorgeschlagenen Detailver-
besserungen kann auf der Bahnstrecke Hannover - Bremen sogar mehr
Kapazitat geschaffen werden, als nach den Verkehrsprognosen des BVWP
benétigt wird. Diese zusatzliche Kapazitat kann in eine gute Betriebsqualitat
und in eine Angebotsverdichtung im Nahverkehr investiert werden.

Far die Amerikalinie sollte die Kapazitat der eingleisigen Bahnlinie auch wirk-
lich genutzt werden. Hier wéaren ohne weiteres nicht nur 30, sondern 60 bis
70 Glterziige pro Tag bei guter Betriebsqualitat fahrbar. AulRerdem sollte
nach den Kriterien des Deutschland-Taktes der Nahverkehr auf dieser Strek-
ke mit spurtstarken elektrischen Triebwagen stark beschleunigt werden, um
saubere Taktknoten in Uelzen, Soltau und Langwedel zu erreichen.

Eine kreuzungsfreie Einschleifung in Langwedel mit einem Uberwerfungs-
bauwerk waére sinnvoll, wahrend ein Uberwerfungsbauwerk bei Nienburg
angesichts der geringeren Zugzahlen fir die von Minden kommenden Guter-
ziige nicht so wichtig ist.

MaRnahmen abhangig von der realen Entwicklung im Giiterverkehr

Der starke Guterverkehr auf der Strecke Hamburg - Uelzen - Celle - Lehrte
bzw. Hannover mit 362 Gulterziigen von Lineburg nach Uelzen im BVWP-
Planfall laBt sich in Kombination der festgelegten Fahrplanlagen des
Deutschland-Taktes umsetzen, wenn entweder von Lineburg nach Bad
Bevensen ein drittes und von Bad Bevensen nach Uelzen ein drittes und
viertes Gleis gelegt wird (Konzeption 1) oder aber von Suderburg nach
Eschede ein drittes Gleis und von Eschede nach Celle ein drittes und viertes
Gleis gelegt wird (Konzeption 2). Bei Konzeption 2 sind die BaumalRnahmen
erstaunlicherweise dort erforderlich, wo die geringsten Zugzahlen prognosti-
ziert werden. Dieses paradoxe Ergebnis resultiert aus den speziellen Anfor-
derungen des Deutschland-Taktes, der den konkreten Fahrplan im Wesentli-
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chen festlegt. Hinsichtlich Kapazitat und Betriebsqualitat sind beide Konzep-
tionen vergleichbar.

Es gibt zwei Argumente, die die hohen Glterzugzahlen vor allem im
Abschnitt Maschen - Uelzen in Frage stellen: Zum einen wurde von den
Gutachtern des BVWP eine Umroutung von Giterziigen von mehreren ande-
ren Strecken auf die Strecke Harburg - Uelzen vorgenommen, die auch wie-
der rickgangig gemacht werden kann und die Zugzahlen im Abschnitt
Maschen - Uelzen um knapp 100 Guterzliige pro Tag senken. Zum anderen
gilt es als aulRerst unsicher, ob sich der Schienengliterverkehr in den néach-
sten 11 Jahren wirklich nahezu verdoppelt. Die Entwicklung in den letzten
Jahren deutet nicht darauf hin.

Alleine durch die Umroutung von Guterzliigen kann die Anzahl der Giterziige
zwischen Maschen und Uelzen von bislang prognostiziert 362 Guterzigen
auf nur noch 268 Glterziige pro Werktag gesenkt werden. Gleichzeitig flhrt
die Umroutung bei der Strecke Verden - Nienburg zu einer leichten Abnahme
von 287 auf ebenfalls 268 Guterziige. Die nur wenig im GuUterverkehr
genutzten Strecken Bremen - Osnabriick und Hamburg - Wittenberge - Berlin
werden dann wieder etwas starker belastet als im Planfall des Optimierten
Alpha-E, aber nur so viel, wie sie im Bezugsfall belastet waren, wobei die
Betriebsqualitdt von den Gutachtern des BVWP immer noch als gut bezeich-
net wird. Auf der Osnabricker Strecke nimmt dann der Giterverkehr von 52
auf 85 und auf der Strecke Uber Wittenberge von 50 auf 90 Giterziige pro
Werktag zu.

Nach der (Ruck-)Verteilung der Giterziige ist aul3er dem vierten Gleis von
Ashausen nach LUneburg kein weiterer Bau zuséatzlicher Gleise mehr von
Hamburg nach Hannover erforderlich, um das im BVWP prognostizierte
hohe Guterverkehrsaufkommen bewaéltigen zu kénnen.

Ausbaukonzept als Summe von EinzelmaRnahmen

Ein weiterer grolR3er Vorteil des urspringlichen Alpha-E ohne grofde Neubau-
abschnitte und des hier skizzierten Ausbaus, der dem urspriinglichen Alpha-
E sehr nahe kommt, liegt in der Tatsache, dass es sich um eine Sammlung
sehr vieler kleiner EinzelmalRnahmen handelt. Die meisten EinzelmaRnahmen
kénnen unabhdngig voneinander realisiert werden und erzielen fir sich
genommen nach Inbetriebnahme schon eine positive Wirkung.

Die groRten nicht unterteilbaren EinzelmaRnahmen sind:
- der Umbau des Bahnknotens Hamburg Hbf mit neuer Einfahrt Uber

GrofBmarkt
- die Elektrifizierung der Bahnlinie Langwedel - Soltau - Uelzen.
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Die Ausbauabschnitte mit zusatzlichen Gleisen
- viertes Gleis Ashausen - Liineburg
- drittes Gleis Langwedel - Bremen

kénnen wiederum in Teilabschnitten gebaut und in Betrieb genommen wer-
den.

Um Hamburg Hbf als Vollknoten in den Deutschland-Takt einbinden zu kon-
nen, sind samtliche der skizzierten BeschleunigungsmalRnahmen im Verbund
erforderlich. Falls eine EinzelmalRnahme in der Realisierung deutlich langer
dauert, ware das nicht ganz so problematisch, denn der Taktknoten kann
auch bei einer Fahrzeit von z. B. 59 statt 57 bis 58 Minuten als Provisorium
mit schlechterer Betriebsqualitdt genutzt werden, denn allein der Fahrzeitzu-
schlag zur Aufholung von Verspatungen betragt ca. 6 Minuten.

Besonders dringlich und wirksam erscheinen aus Sicht des Autors das vierte
Gleis Ashausen - Lineburg sowie die Uberwerfungsbauwerke im Bereich
Wunstorf - Seelze, mit denen gleich mehrere Engpasse beseitigt werden
kénnten.

Einige MalRnahmen koénnen auf Bahngrund realisiert werden und dirften
einen sehr geringen Realisierungszeitraum aufweisen (ca. 2-3 Jahre), so bei-
spielsweise der mittige Umbau der Uberholgleise auf der Strecke Bremen -
Hannover sowie die geplante verbesserte Signaltechnik. Diese beiden Mal3-
nahmen sollten koordiniert realisiert werden, denn dieser Umbau der Bahn-
héfe hat ohnehin einen signaltechnischen Umbau zur Folge. Dies ist eines
der wenigen Beispiele, wo EinzelmalRinahmen koordiniert geplant und reali-
siert werden sollten.

Wenn MalBRnahmen allein auf Bahngrund stattfinden, dann kénnte der Zeit-
horizont fir derartige MalRnahmen auch mit einem Planfeststellungsverfah-
ren bei Gberschaubaren 5 bis 7 Jahren liegen. Somit dirften die gesamten
MaRnahmen des Alpha-E, entsprechende finanzielle Mittel und politischen
Willen vorausgesetzt, in einem Zeithorizont von 2 bis 10 Jahren liegen. Ein-
zig der Umbau des Bahnknotens Hamburg incl. Harburg ware mit 10 Jahren
Planung und Bau ein dul3erst ambitioniertes Projekt, wenn auch nicht vdllig
unmaoglich, vor allem weil wahrend des Baus unter Umstédnden komplizierte
Zwischenbauzustdnde erforderlich werden kénnten.

Die zusatzlichen Gleise in den verschiedenen Konzeptionen stdlich Lineburg
muissen dagegen erst dann in Angriff genommen werden, wenn der
Schienenguterverkehr deutlich zunehmen sollte oder eine Steigerung wirklich
absehbar ist und die Steigerung nicht nur eine unbegriindete Annahme der
Gutachter darstellt. Die Entscheidung, ob nun die zuséatzlichen Gleise zwi-
schen Lineburg und Uelzen oder doch besser zwischen Uelzen und Celle
gebaut werden sollten, kann dann erst einmal vertagt werden.
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