Der Senator fur Umwelt, Bau und Verkehr -52- Bremen, 12.05.2016
Herr Lankowsky
Tel. 361-6465

Der Senator fur Wirtschaft, Arbeit und Hafen -31- Frau Bierwirth
Tel. 361-10496

Vorlage Nr. 19/137 L

far die Sitzung der Deputation fur
Umwelt, Bau, Verkehr Stadtentwicklung, Energie und Landwirtschaft (L)
am 19. Mai 2016

Vorlage Nr. 19/161 L

Fur die Sitzung der staatlichen Deputation fur Wirtschaft, Arbeit und
Hafen
am 01. Juni 2016

Studie zur kapazitiven Leistungsfahigkeit des Eisenbahnnetzes im
Grof3raum Bremen
Teil 2: Betriebssimulation und MalRnahmen zur Engpassbeseitigung
Teil 3: Potentiale fir den Schienenguterverkehr auf der
Umfahrungsstrecke Bremerhaven — Bremervorde — Rotenburg

A. Problem

Der Ausbau des Bremer Bahnknotens ist vor dem Hintergrund steigender Gu-
terverkehrsmengen aus den Bremischen und niederséachsischen Hafen seit
mehreren Jahren Gegenstand von Untersuchungen. Zuletzt wurde der Deputa-
tion fur Umwelt, Bau, Verkehr, Stadtentwicklung, Energie und Landwirtschaft (L)
am 31. Oktober 2013 (s. Vorlage 18/304 L) und der Deputation fur Wirtschatft,
Arbeit und Hafen am 30. Oktober 2013 (s. Vorlage 18/439 L) Uber die
Ergebnisse des Teils 1 der Studie zur kapazitiven Leistungsfahigkeit des
Eisenbahnnetzes im GrofRraum Bremen berichtet. Dabei wurden Aussagen zu
den erwarteten Verkehrsmengen sowie zu moglichen Engpassen im
Schienennetz gemacht. Die Deputationen haben seinerzeit den Senator fir
Umwelt, Bau und Verkehr sowie den Senator fur Wirtschaft, Arbeit und H&afen
gebeten, in enger Zusammenarbeit mit der Deutschen Bahn AG und einer
fachlichen Abstimmung mit dem Land Niedersachsen die Arbeiten an der
Kapazitatsstudie fortzusetzen.

Die Teile 2 und 3 der Studie zur Kapazitiven Leistungsfahigkeit des Eisenbahn-
netzes wurden zwischenzeitlich bearbeitet. Parallel dazu hat der Bund mit der
Aufstellung des Bundesverkehrswegeplans 2030 (BVWP 2030) begonnen, der
ebenfalls den Ausbau der Schieneninfrastruktur unter Berucksichtigung der
steigenden Glterverkehrsmengen zum Gegenstand hat. Die nachfolgenden
Ausfiihrungen geben einen Uberblick uber die jeweiligen Bearbeitungsstande
und einen Ausblick auf das weitere Vorgehen im Zusammenhang mit dem
BVWP 2030.



B. Losung

Der Teil 2 der Studie zur kapazitiven Leistungsfahigkeit des Eisenbahnnetzes
im GrofRraum Bremen konnte 2014 mit der DB Netz AG, die die Untersuchung
selbst durchgefiihrt hat, fest vereinbart werden. Ziel war eine Konkretisierung
der MalRBnahmen, die im Teil 1 zur weiteren Untersuchung vorgeschlagen wor-
den waren, mittels einer Betriebssimulation. Zusatzlich wurden die im SPNV
Konzept 2025 des Landes Bremen fur den SPNV entwickelten Mal3hahmen
beriicksichtigt (s. Vorlage 18/523 L vom 30.04.2015). Anfang des Jahres 2016
wurde der von der DB Netz AG erarbeitete 2. Teil der Studie zur kapazitiven
Leistungsfahigkeit des Eisenbahnnetzes im Grol3raum Bremen vorgelegt. Sie
enthalt Aussagen zur Leistungsféahigkeit des Schienennetzes im Knoten Bre-
men bei steigenden Guterverkehrsmengen unter Bertcksichtigung eines Aus-
baus der Regio-S-Bahn.

In einem 3. Teil der Studie zur kapazitiven Leistungsfahigkeit des Eisenbahn-
netzes im GrofBraum Bremen haben der niedersachsische Minister fur
Wirtschaft, Arbeit und Verkehr, der Senator fir Umwelt, Bau und Verkehr sowie
der Senator fur Wirtschaft, Arbeit und Hafen eine Untersuchung erarbeiten las-
sen, die fur den Schienenguterverkehr Moéglichkeiten fir eine Umfahrung des
Knotens Bremen Uber die Strecke Bremerhaven — Bremervérde - Rotenburg
aufzeigt. Ende 2015 wurden die Ergebnisse dieser Studie vorgelegt.

Teil 2: Betriebssimulation und MalRnahmen zur Engpassbeseitigung

Im Jahr 2014 begann die DB Netz AG in Abstimmung mit dem Senator fir Um-
welt, Bau und Verkehr sowie dem Senator fir Wirtschaft, Arbeit und Hafen mit
den weiteren Untersuchungen des Bahnknotens Bremen. Die Arbeiten um-
fassten folgende wesentliche Schritte:

- Simulation des Fahrplans 2015 (Status Quo) mittels einer mikroskopischen
Simulation des Eisenbahnbetriebes

- Simulation eines Trendszenarios, das bei den Linien der Regio-S-Bahn ein
verdichtetes Angebot vorsieht. Die tUbrigen Verkehre bleiben unverandert.

- Bewertung der betrieblichen Auswirkungen und Evaluierung vorhandener
Engpasse mittels mikroskopischer Betriebssimulation

- Sensitivitdtsanalyse der Ergebnisse des Trendszenarios bei weiter steigen-
den Giterzugzahlen. Darstellung der Auswirkungen auf die Strecken- und
Knotenleistungsfahigkeit.

- Ableitung von Handlungsempfehlungen fir infrastrukturelle und betriebliche
MalRnahmen

Nach Abschluss der Studie kdnnen die wesentlichen Ergebnisse wie folgt zu-
sammengefasst werden:

Grundsatzlich lasst sich feststellen, dass die Schieneninfrastruktur im Knoten
Bremen bereits so stark ausgelastet ist, dass zuséatzliche Verkehre jeder Art
negativ auf die Betriebsqualitat im Knoten wirken. Kapazitatsengpéasse drohen
insbesondere auf der Strecke Bremen — Verden sowie Rotenburg — Verden.

Fur den Schienenpersonennahverkehr hat die Studie ergeben, dass im Netz
der Regio-S-Bahn auf den Linien RS 1, RS 2 und RS 3 sowie auf dem Abschnitt
Bremen — Rotenburg der Takt grundsatzlich von 60 auf 30 Minuten verdichtet
werden kann, ohne dass ein grundlegender Ausbau der Infrastruktur erforder-
lich ist.
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Abb. 1: Liniennetz der Regio-S-Bahn Bremen/Niedersachsen

Auf der RS 1 ist auf der Relation Bremen-Blumenthal — Bremen Hbf. dann ein
15-Minuten-Takt fahrbar, wenn die heutige Kreuzung der Zige der RS 1 in
Bremen-Burg beibehalten wird. Eine signifikante Ausweitung des SPNV-Ange-
botes auf dem Siudabschnitt der RS 1 Bremen — Verden lber das Angebot des
Fahrplans 2015 hinaus ist ohne einen weitreichenden Infrastrukturausbau aller-
dings nicht méglich. Um kurz- bis mittelfristig ausreichende Kapazitaten fur den
Schienenguterverkehr bereitzuhalten, ist es zudem erforderlich, auf den ge-
nannten Regio-S-Bahn-Linien in einem Zeitfenster auRerhalb der Hauptver-
kehrszeiten (ca. 09:00 bis ca. 13:00 Uhr) auf eine Taktverdichtung zu verzich-
ten, obwohl hierflir eine ausreichende Nachfrage vorhanden waére.

Zur Verbesserung des Betriebsablaufes im Bremer Hauptbahnhof wird emp-
fohlen, die Linie RS 2 in einen noérdlichen und einen sidlichen Linienast aufzu-
brechen und die vorhandene Durchbindung aufzugeben. Dies ist vor dem Hin-
tergrund vertretbar, dass etwa 90% der Fahrgaste, die mit dieser Linie Bremen
erreichen, am Hauptbahnhof aus- bzw. umsteigen. Ferner werden von der DB
Netz AG verschiedene Anpassungen des Gleisplans im Bremer Hauptbahnhof
vorgeschlagen, um die Betriebsqualitat zu verbessern. Zu nennen ist in diesem
Zusammenhang z.B. die Schaffung einer zusatzlichen Bahnsteigkante (Gleis
5a) fur die Linie RS 2 von/nach Bremerhaven am Nordkopf des Hauptbahnhofs
zwischen den Gleisen 5 und 6.
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Abb. 2: MaRnahmenvorschlage zur Verbesserung des Betriebsablaufs im
Bremer Hauptbahnhof (Machbarkeit noch nicht geprift)

Schienengquterverkehr: Unter Bertcksichtigung der zuvor dargestellten Ent-
wicklung des SPNV und der in diesem Zusammenhang genannten Randbedin-
gungen kann ein schrittweiser Anstieg des Schienenguterverkehrs zunéchst
noch vom Bremer Hauptbahnhof ohne weitere Ausbaumal3inahmen aufgenom-
men werden. Dabei kdnnen auf der Relation Bremen — Bremerhaven gegen-
Uber dem Fahrplan 2015 (ca. 125 Guterziige/Tag) etwa 20 zusatzliche Guter-
zuge pro Tag und auf der Relation Wilhelmshaven — Bremen (Fahrplan 2015
ca. 27 Guterziige/Tag) etwa 38 zusatzliche Guterziige pro Tag verkehren, die
dann weiter Richtung Stden fahren. Allerdings ergibt sich in diesem Fall auf der
anschlieRenden Strecke Bremen — Verden eine Uberlastung, die auch ohne
einen erweiterten SPNV eine Anpassung der Infrastruktur erfordert. Die diesbe-
zuglich erforderlichen MaRRnahmen werden nach Aussage des Bundes im Rah-
men des BVWP 2030 gepriift.

Ein erwarteter, dariiber hinaus gehender Anstieg des Schienenguterverkehrs
von/nach Bremerhaven kann dann auch im Bremer Hauptbahnhof nicht mehr
ohne eine Anpassung der Infrastruktur bewaltigt werden. Etwa 40 zusatzliche
Guterzuge/Tag kdnnen zu seiner Entlastung Uber das EVB-Streckennetz ab-
gefahren werden, wenn dieses entsprechend ausgebaut wird (s. folgender Ab-
schnitt). Im weiteren Verlauf muss dann die Strecke Rotenburg — Verden zwei-
gleisig ausgebaut werden, damit die zuséatzlichen Zige in Richtung Suden ab-
gefahren werden kénnen.
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Abb. 3: Zukinftige Auslastung des Knotens Bremen und der Zulaufstrecken,;
Malinahmen zur Engpassbeseitigung

Sofern die Guterverkehrsmengen entsprechend der erwarteten Marktentwick-
lung dartber hinaus weiter steigen und auf den Linien der Regio-S-Bahn auch
im Zeitraum zwischen 09:00 und 13:00 Uhr Taktverdichtungen angeboten wer-
den, ist mindestens ein dreigleisiger Ausbau auf den Streckenabschnitten Bre-
men-Burg — Bremen-Oslebshausen sowie Bremen-Fohrenstral3e — Langwedel
erforderlich (s. Abb. 3). Ein entsprechender Ausbau wird derzeit im Rahmen
der Aufstellung des Bundesverkehrswegeplanes 2030 durch den Bund gepruft.

Im Schienenpersonenfernverkehr wurden keine Veranderungen unterstellt.
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Teil 3: Potentiale fir den Schienenguterverkehr auf der
Umfahrungsstrecke Bremerhaven — Bremervorde — Rotenburg

Fur eine leistungsfahige und zuverlassige Anbindung des Hafens in Bremer-
haven an das Schienennetz des Hinterlandes sowie zur Entlastung des Eisen-
bahnknotens Bremen von weiter steigenden Guterverkehrsmengen ist eine
zweite Schienenanbindung Bremerhavens in Richtung Suden erforderlich. Fur
diese zweite Schienenanbindung ist die Strecke Bremerhaven — Bremervorde —
Rotenburg besonders geeignet (s. Abb. 4).
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Abb. 4: Umfahrungsstrecke fur den Eisenbahnknoten Bremen

Die Strecke, die den Eisenbahnen und Verkehrsbetrieben Elbe-Weser (EVB)
gehort, ist derzeit eingleisig ausgebaut und nicht elektrifiziert. Sie bietet Gber
Rotenburg fir Containerumfuhren zwischen den Hafen eine kurze Verbindung
nach Hamburg und sie bindet Bremerhaven an den Rangierbahnhof Maschen
an, der als groter Rangierbahnhof Europas eine wichtige Rolle im
Schienenguterverkehr Nordeuropas spielt. Hannover und den dort liegenden
Rangierbahnhof Seelze erreicht man tber die oben genannte EVB-Strecke tber
die Strecke Rotenburg — Verden. Sie wurde in den vergangenen Jahren baulich
an den Betrieb mit schweren Guterziigen angepasst. Weitere MaRnahmen zur
Verbesserung der Infrastrukturqualitat und Betriebsfihrung befinden sich in
verschiedenen Stufen der Planung und Umsetzung. Allerdings wird die Strecke
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derzeit von den Eisenbahnverkehrsunternehmen noch nicht im Rahmen ihrer
Kapazitaten fur den Schienenguterverkehr genutzt.

Vor diesem Hintergrund hat das niedersachsische Ministerium fur Arbeit, Wirt-
schaft und Verkehr Mitte 2015 unter finanzieller Beteiligung des Landes Bremen
eine Studie beauftragt, in der Vorschlage zur Aktivierung der Potentiale im
Schienengtiterverkehr auf der Strecke Bremerhaven - Bremervérde — Roten-
burg erarbeitet werden sollen.

Die Ergebnisse der vorgelegten Studie lassen klar erkennen, dass die Trans-
portkosten und die Fahrzeit entscheidende Kriterien bei der Planung und
Durchfuihrung von Guterverkehren sind. Durch die derzeitige Notwendigkeit der
Nutzung von Diesellokomotiven auf der EVB-Strecke, die infrastrukturbedingt
langere Fahrzeit und den fiur die Fahrt in Richtung Hannover erforderlichen
Fahrtrichtungswechsel in Rotenburg entstehen bei dem gegenwartigen Aus-
bauzustand zeit - und kostenseitige Nachteile im Vergleich zur Nutzung der DB-
Netz-Strecke via Bremen Hauptbahnhof. Betrieblich-organisatorische Gege-
benheiten wie die Betriebsfihrung im Zugleitbetrieb nach der Fahrdienstvor-
schrift flr Nichtbundeseigene Eisenbahnen und die Ausristung der Triebfahr-
zeuge mit speziellen Funk — und Ubertragungssystemen sowie die Notwendig-
keit zur Interaktion mit einem weiteren Infrastrukturbetreiber erhéhen derzeit die
Barriere zur Nutzung der EVB-Infrastruktur.

Obwohl nicht zur EVB-Infrastruktur gehorig, hat auch die DB-Strecke Rotenburg
— Verden einen grof3en Einfluss auf die sinnvolle Nutzbarkeit der EVB-Strecken
als Umfahrung fir Bremen. Zum heutigen Zeitpunkt schon im Regelbetrieb
hoch belastet und bei Umleitungsverkehren Uberlastet, erreicht die Strecke
Rotenburg — Verden auf Grund der infrastrukturellen Gegebenheiten im Bahn-
hof Rotenburg umgehend ihre Kapazitatsgrenze mit entsprechenden negativen
Folgen flr die Betriebsqualitat.

Aus dieser Analyse ergibt sich, dass die EVB-Strecke Bremerhaven — Bre-
mervorde — Rotenburg in ihrem derzeitigen Ausbauzustand in erster Linie fur
Verkehre der Relation Bremerhaven — Hamburg infrage kommt, die heute viel-
fach mit Diesellokomotiven gefahren werden. Damit kann jedoch nicht ihre volle
Leistungsfahigkeit von 40 Zugen/Tag ausgeschopft werden.

Um die Auslastung weiter zu erhdhen, ist eine durchgéngige Signalisierung und
Elektrifizierung der Strecke Bremerhaven — Bremervorde — Rotenburg er-
forderlich. Weiterhin notwendig ist der Bau einer Verbindungskurve zur DB-
Strecke Rotenburg — Verden, die ihrerseits zweigleisig ausgebaut werden
muss. Wenn diese Voraussetzungen vorliegen, kann die EVB-Infrastruktur ent-
sprechend einer Kapazitat von 40 Guterziigen pro Tag flexibel und wettbe-
werbsfahig zur Umfahrung von Bremen genutzt werden. Ein wichtiger Schritt in
diese Richtung ist die Ankindigung der DB Netz AG, noch im Jahr 2016 mit den
Planungen fir den zweigleisigen Ausbau der Strecke Rotenburg — Verden ein-
schlie3lich einer Verbindungskurve zur EVB-Infrastruktur in Rotenburg zu be-
ginnen. Zu den weiteren MalRnahmen finden Abstimmungen zwischen der EVB,
dem Land Niedersachsen und Bremen statt.
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Ausblick auf den Entwurf des Bundesverkehrswegeplans 2030

Im Teil 1 der Studie zur kapazitiven Leistungsfahigkeit der Schieneninfrastruktur
im GrofRraum Bremen wurde seitens der Gutachter aufgezeigt, dass die Giiter-
verkehrsmengen im Seehafenhinterlandverkehr auch zuktinftig stark ansteigen
werden. Diese Aussage wird durch den derzeit in Bearbeitung befindlichen
BVWP 2030 gestutzt, der eine Steigerung der Transportleistung im Guterver-
kehr im Zeitraum von 2010 bis 2030 um rund 40 % erwartet. Die im BVWP
prognostizierte Zunahme des Hafenumschlags der deutschen Nordseehé&fen
von 2010 bis 2030 liegt mit rund 80 % sogar deutlich dariber. Auch im Entwurf
des Bundesverkehrswegeplanes wird vor diesem Hintergrund fur 2030 eine
deutliche Uberlastung des Schienennetzes im GroRRraum Bremen erwartet,
wenn keine weiteren Kapazitdten im Schienennetz geschaffen werden (s.
Abb. 5).
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Abb. 5: Engpassanalyse Schiene — Bezugsfall BVWP 2030 (Verkehrsaufkom-
men Prognose 2030 ohne Ausbau der Schieneninfrastruktur)
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Aufgrund der festgestellten Engpasse im Schienennetz prift der Bund im Rah-
men der Aufstellung des BVWP 2030 MalRnahmen zum Ausbau der Schie-
neninfrastruktur, die eine leistungsfahige Anbindung der Seehafen an das Hin-
terland ermoglichen. Grundlage bildet dabei die so genannte ,Variante Alpha
E“, die das Dialogforum-Schiene-Nord als Ersatz fur die Y-Trasse im Verlauf
des Jahres 2015 entwickelt hat. Die Deputationen wurden am 02.12.2015 und
am 03.12.2015 mit einem Bericht der Verwaltung tber die Ergebnisse des Dia-
logforums-Schiene-Nord unterrichtet. In diese Untersuchung zum verkehrlich
notwendigen und wirtschaftlich tragfahigen Ausbaubedarf des Schienennetzes
im Untersuchungsraum werden durch den Bund weitere Ma3nahmen einbezo-
gen, die explizit auch die Anbindung an den Hafen in Bremerhaven und an den
Knotenpunkt Lehrte beinhalten (s. Anlage 1). Er hat in Aussicht gestellt, die
Arbeiten bis zum Ende des Sommers 2016 abzuschlieBen. Bremen erwartet,
dass der Bund anschlieRend das Ergebnis den betroffenen Landern kom-
muniziert und sich eine flr Bremen vorteilhafte Mal3hahmenreihung ergibt.
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Von den Festlegungen des Bundes im Rahmen des BVWP 2030 sind alle
weiteren Schritte zum Ausbau des Bahnknotens Bremen und zur
Kapazitatssteigerung im Schienennetz des Grol3raums Bremen abhangig. Dies
betrifft auch Mal3hahmen zum weiteren Ausbau des Netzes der Regio-S-Bahn
entsprechend den Festlegungen des Verkehrsentwicklungsplans Bremen (VEP)
und des SPNV-Konzeptes 2025 (s. Deputation fur Umwelt, Bau, Verkehr
Stadtentwicklung, Energie und Landwirtschaft Vorlage 18/523 L).

C. Gender-Prifung
Eine Gender-Relevanz liegt nicht vor.

D. Beschlussvorschlag

e Fir die Deputation fur Umwelt, Bau, Verkehr, Stadtentwicklung,
Energie und Landwirtschaft (L):

1) Die Deputation fir Umwelt, Bau, Verkehr, Stadtentwicklung, Energie und
Landwirtschaft (L) nimmt die Teile 2 und 3 der Studie ,Kapazitive
Leistungsfahigkeit des Eisenbahnnetzes im Grol3raum Bremen zur Kenntnis.

2) Die Deputation fur Deputation fur Umwelt, Bau, Verkehr, Stadtentwicklung,
Energie und Landwirtschaft (L) bittet den Senator fur Umwelt, Bau und Ver-
kehr die Ergebnisse der Studien gegenuber den relevanten Bundes- und
Landesbehdrden sowie der DB zu vertreten.

3) Die Deputation fur Umwelt, Bau, Verkehr, Stadtentwicklung, Energie und
Landwirtschaft (L) bittet den Senator fir Umwelt, Bau und Verkehr nach Be-
schluss des Bundesverkehrswegeplans 2030 durch das Bundeskabinett zu
den Auswirkungen der enthaltenen Malinahmen auf den Knoten Bremen zu
berichten.

e Fur die Deputation fur Wirtschaft, Arbeit und Hafen (L):

4) Die Deputation fir Wirtschaft, Arbeit und Hafen (L) nimmt die Teile 2 und 3
der Studie ,Kapazitive Leistungsfahigkeit des Eisenbahnnetzes im Grol3-
raum Bremen zur Kenntnis

5) Die Deputation fur Wirtschaft, Arbeit und Hafen (L) bittet den Senator fur
Wirtschaft, Arbeit und Hafen die Ergebnisse der Studien gegentber den re-
levanten Bundes- und Landesbehdrden sowie der DB zu vertreten

6) Die Deputation fur Wirtschaft, Arbeit und Hafen (L) bittet den Senator Wirt-
schaft, Arbeit und Hafen nach Beschluss des Bundesverkehrswegeplans
2030 durch das Bundeskabinett zu den Auswirkungen der enthaltenen
MafRnahmen auf den Knoten Bremen zu berichten.
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Anlage 1

Im Entwurf des BVWP 2030 enthaltene Malihahmen fiir den Bereich Schiene in
der Region Bremen

x Ri. Cuxhaven Ri. Cuxhaven R Kiel/ \ Ri. Liibeck Ri. Liibeck
Bremerhaven Flensburg HAMBURG
' Biichen
Bremervorde Harb
al ly Rbf Maschen \
b-Streck
evbrotrecke Buchholz J Ri. Wittenberge/
Berlin/Stendal
Liineburg
Ri. BREMEN
Oldenburg
Rotenburg
Amerikalinie
Uelzen
Ri. Stendal/
Magdeburg
Ri. Osnabriick Nienburg
Celle
Rbf
Wunstorf Seelze
Ri. Wolfsburg/
Lehrte Magdeburg
HANNOVER
Ri. Minden Ri. Hildesheim Ri. Hildesheim Ri. Braunschweig
Legende
==  Bestandsnetz Ausbauknoten Bremen
- Bewertung im Nachgang
ESSS  Alpha E"-Variante zum BVWP
des Dialogforums Schiene Nord
— Bewertung in Arbeit BN  Ausbaustrecke
Hamburg — Ruhrgebiet
@&&®  mogliche Optimierung ,Alpha E" — Bewertung im Zusammenhang
— Bewertung in Arbeit mit Deutschland-Takt
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