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Ausgangssituation 

  Schienengüterverkehr (SGV) hat höchstes Wachstumspotenzial 
  Reichweite der Transporte von 300 bis 1.500 km 
  Haupthäfen in D: Hamburg, Bremerhaven, Bremen, JWP (künftig) 
  Verkehrsleistung SGV ist 2011 auf Vorkrisenniveau, aber: 

schwache Margen (v.a. bei DBSR) 
  Nachfrage nach Trassen auf norddeutschem Netz ist an 

mehreren Stellen nahe oder an der Kapazitätsgrenze 
  Chronische Knappheit der finanziellen Mittel mit Tendenz zur 

Verschärfung (Schuldenbremse; Eurozone; BHH-Linie 2012: +1 
Mrd., aber davon nur +100 Mio. für Schiene) 

  Baukosten explodieren 
  Ausbaupolitik hinkt Bedarf eklatant hinterher 



Kapazitätssituation bei 213 Mrd. tkm mit Bypässen (Süden) 
Zielnetz  

Güterverkehr  
2025/2030 



Schienenwegeausbau bis 2020 – Verwaltung des Mangels 

8.000.000 



Investitionsrahmenplan 2011 bis 2015 (Entwurf) 



Engpässe versus Ausbauplanung 



Y-Trasse: Lösung der Kapazitätsprobleme? 

  höherer Planungsstand 
(ROV)? 

  geringere 
Lärmbetroffenheit? 

  Vorzugsvariante der Politik? 

  beschleunigt SPFV 

Was könnte pro Y sprechen? Was spricht gegen das Y? 

  Baukosten mind. 4 Mrd. € 

  „Alles-oder-nichts“-Projekt 

  nicht vor 2025 realistisch 

  verkehrlich ineffektiv, 
Maximum = 230 Züge 

  betriebliche Funktionalität 
fraglich (bei Vmax 250 km/
h) 

  nahezu null Entlastung für 
Bremen/Brhvn/JWP 

  Neubewertung BVWP 2010 
ist methodisch wertlos 



Hausaufgaben 

  BVWP-Methodik muss grundlegend reformiert werden (Kriterien 
der Leitwegeermittlung, Einbeziehung neuer Betriebskonzepte, 
realistische Bezugsfälle/Zielnetze usw.) 

  neun vorläufig ausgeschiedene Planfälle – u.a. Langwedel – 
Uelzen (Amerika-Linie) müssen neu bewertet werden 

  Y-Trasse muss Alternativen unter realistischen Bedingungen 
gegenübergestellt werden 

  Anachronistische Trennung zwischen Bundes- und NE-
Infrastruktur muss aufgehoben werden 

Es spricht viel dafür, dass Ausbaupaket aus Lüneburg – 
Uelzen – Stendal, ROW-Verden (- Minden), Langwedel – 
Uelzen verkehrspolitisch sinnvoller und kostengünstiger 
ist als die Y-Trasse 

 Lackmustest für Nachfrageorientierung der DB-Planung 




