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1. Vorwort

Im Januar 2020 hat die VIEREGG-ROSSLER GmbH (VR) eine Studie zum
Bahnprojekt Alpha-E im Auftrag einiger regional betroffenener Blrgerinitiati-
ven abgeschlossen, bei dem im Geiste des Konsens-Beschlusses von 2015
die Planung kompatibel zum Deutschland-Takt bzw. zum Integralen Takt-
fahrplan sowie zu den aktualisierten Verkehrsprognosen weiterentwickelt
wurde, im folgenden als VR-Planung bezeichnet. Zwischenzeitlich hat sich
die DB AG basierend auf den groben Informationen aus der Studie der
VIEREGG-ROSSLER GmbH und einer Besprechung im Februar 2020 sowie
schriftlicher Antworten eigene Gedanken zur baulichen Umsetzung der VR-
Planung gemacht. Hinter den groben Zeichnungen der VIEREGG-ROSSLER
GmbH stecken jedoch durchaus schon vertiefte Uberlegungen und teilweise
sogar auch schon detailliertere Planungen. Fir die Durchfahrt von Lineburg
gibt es schon seit April 2020 einen detaillierten Lageplan im Malstab
1:1.000. Der von der DB AG beauftragte Planer SchiBler Plan versuchte
eine entsprechende Gleisplanung, nur basierend auf den groben Aussagen
der VR-Studie zu erstellen, obwohl das BMVI VR in einem Schreiben vom
27.7.2021 versicherte, dass (ohne Einbeziehung von VR) keine mal3stabs-
gerechte Detailplanung erstellt werde. Erst Uber die Videokonferenzen hat
VR erfahren, dass die DB AG eigene Vorschldage ausarbeiten lasst. Einen
Abgleich mit den tatsachlichen Planungen der VIEREGG-ROSSLER GmbH
hat es deshalb noch nicht gegeben. Dies fiihrte zu zahilreichen Fehlannah-
men und zu abweichenden Interpretationen.

Im vorliegenden Dokument wird dargestellt, in welchen Punkten die Prasen-
tation in den Videokonferenzen 1 (19.1.2021), 2 (2.2.2021) und 3
(16.2.2021) den Uberlegungen der VIEREGG-ROSSLER GmbH in etwa ent-
sprechen und in welchen Punkten wesentliche Fehlinterpretationen enthal-
ten sind bzw. die Uberlegungen stark von denen der VIEREGG-ROSSLER
GmbH abweichen.

Insgesamt ist das gesamte Verhalten der DB AG und der Gutachter proble-
matisch, als Fehlinterpretationen in der Prasentation in den Zeitungsberich-
ten falschlicherweise als Fehler bzw. Mangel der VR-Planung dargestellt
wurden. Es wurde sogar in der Presse als Schlagzeile behauptet, die Pla-
nung der Firma SchiBler-Plan z. B. von Lineburg sei "keine Planung der
Bahn", sondern es wurde suggeriert, dass dies die Planung der VIEREGG-
ROSSLER GmbH sei, obwohl diese Planung in vielen wichtigen Aspekten
nicht der Planung der VIEREGG-ROSSLER GmbH entspricht. Es ist somit
umso wichtiger, die Sachverhalte klarzustellen.
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Die VIEREGG-ROSSLER GmbH arbeitet seit 30 Jahren im Bereich der Eisen-
bahnplanung. Sie setzt diverse hausinterne Software ein, die ganz bewul3t
nicht anderen Firmen zum Kauf angeboten wird, um den Wettbewerbsvorteil
bzgl. Software zu erhalten, obwohl VR schon mehrfach angefragt wurde.
Fir die fahrplan-orientierten Kapazitdtsermittlungen verwendet die
VIEREGG-ROSSLER GmbH seit 30 Jahren eine kontinuierlich weiterentwik-
kelte Software, die jede Zugfahrt in Zehntel-Sekunden-Schritten prazise
simuliert und dabei sogar Details wie den Luftdruck abhangig von der Hohe
Uber dem Meeresspiegel berlcksichtigt. Nicht nur Hauptsignale, sondern
sogar Vorsignale kénnen angezeigt werden. Dadurch hat VR einen Wettbe-
werbsvorteil gegenuiber anderen Biros. Auch im Bereich Trassierung verfligt
die VIEREGG-ROSSLER GmbH iiber spezielle hausinterne Software, langjéh-
rige Erfahrungen und Fahigkeiten.
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2. Kommentierung der Prasentations-Charts der Bahn
von der 1. Glasernen Werkstatt am 19.1.21

Charts 1 bis 16 beziehen sich nur auf das Prozedere der Glasernen Werk-
statt und enthalten noch keine inhaltlichen Aussagen die VR-Planung betref-
fend. Die inhaltliche Auseinandersetzung beginnt mit Chart 17. Wenn in den
Kapiteln zu den einzelnen Werkstatt-Sitzungen ausnahmsweise auch Charts
anderer Werkstatttermine zitiert werden, wird die "Werkstatt-Nummer" vor-
angestellt: also z. B. 1.17.

2.1 Stark motorisierte Nahverkehrsziige mit schnellem
Fahrgastwechsel

(DB-Chart 1.17)

Es wird kritisiert, dass die starke Fahrzeitverkirzung im Regionalverkehr
durch den Einsatz von stark motorisierten Triebziigen erméglicht wird und
dabei unrealistische Annahmen gesetzt werden.

Die Idee, die Kapazitat auf Hauptbahnen durch die Beschleunigung des Nah-
verkehrs zu erhéhen, wurde erstmals in der Doktorarbeit von Dr. Vieregg
(Effizienzsteigerung im Schienenpersonenfernverkehr, 1995) quantifiziert
und bewertet. Die stark motorisierte Fahrzeugfamilie 423-426 mit Jakobs-
Drehgestellen (zwei Fahrzeugkdsten ruhen gemeinsam auf einem Drehge-
stell), zu der auch die S-Bahn Hannover gehort, ful3t auf den Skizzen und
Berechnungen der Doktorarbeit. Der Einsatz dieser Fahrzeuge und seiner
spateren gleichwertigen Derivate (z. B. Alstom Coradia Continental) ist
inzwischen weltweit Stand der Technik. Diese Fahrzeuge verfligen salopp
gesprochen Uber ein "eingebautes drittes Gleis", weil durch die starke
Beschleunigung und Verzégerung der Zliige die Durchschnittsgeschwindig-
keit der Nahverkehrsziige auf das Niveau der ohne Halt verkehrenden Guter-
zige angehoben wird. Je homogener die Durchschnittsgeschwindigkeit der
einzelnen Ziige auf der Strecke, desto mehr Ziige kdénnen pro Stunde und
Richtung auf der Strecke verkehren.
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Die angenommenen Haltezeiten von 24 Sekunden beziehen sich nur auf
Zwischenhalte mit geringem Aufkommen, an wichtigeren Stationen sind die
angenommenen Haltezeiten deutlich ldnger, und zwar bis zu 48 Sekunden.
In Uelzen ist abgeleitet vom Integralen Taktfahrplan sogar eine Haltezeit des
Regionalzugs Hamburg - Hannover von 10 Minuten vorgesehen. In Minchen
betrdagt die langste Haltezeit an den am starksten frequentierten Stationen
im gesamten Streckennetz (Hauptbahnhof, Marienplatz) 36 Sekunden. Die-
ser Wert kann nicht verlangert werden, weil sonst die geforderte Leistungs-
fahigkeit der Strecke nicht mehr umsetzbar ist. Trotz eines mittelgrofl3en
Aufkommens und des Fehlens von separaten Bahnsteigen fur das Ein- und
Aussteigen betragt beispielsweise die fahrplanmalRige Haltezeit am relativ
wichtigen Bahnhof Isartor - gelegen am Rand der Altstadt und nahe des
Deutschen Museums und Umsteigestation zu mehreren StraRenbahnlinien -
nur 24 Sekunden.

Wenn aktuell vom Land Niedersachsen geplant ist, auch ab 2034 weiter
Doppelstockzliige auf der Strecke einsetzen zu wollen, so beruht diese Ent-
scheidung nicht auf den Belangen der Infrastruktur, sondern basiert auf dem
heutigen Wissens- und Planungsstand. Es ist im Prinzip wie beim
Schuhkauf: Man hat eine bestimmte SchuhgroRe (Infrastruktur nach den
Vorgaben des Integralen Taktfahrplans) und kauft dazu den passenden
Schuh (Fahrzeug) mit der richtigen SchuhgréfRe, und nicht umgekehrt.
Andernfalls "wedelt der Schwanz mit dem Hund".

Die getroffenen Annahmen sind somit voéllig korrekt und realistisch. Im
Rahmen der ohnehin erforderlichen Bahnhofsumbauten muss allerdings in
jedem Fall die Bahnsteigldnge an die bundesweiten Standardldangen im
Regionalverkehr angepasst werden (300 statt 200 m Lange). Denn ein ein-
stockiger 270 m langer Triebzug verfiigt in etwa Uber dieselbe Platzkapazi-
tat wie ein nur 210 m langer Doppelstockzug. (Dass dieses Verhaltnis nicht
besser fir Doppelstockzlige ausféllt, liegt am bendtigten Platz fir Treppen
und Motoren.)

Zumindest teilweise nahern sich die Doppelstockzliige hinsichtlich der
Durchschnittsgeschwindigkeit den spurtstarken einstockigen Triebziigen an:
Inzwischen gibt es von den Herstellern Bombardier/Alstom, Siemens und
Stadler Triebzlige auch in Doppelstockbauweise. Diese stehen zumindest
teilweise den einstdckigen Zigen in Sachen Spurtfreudigkeit nicht mehr
nach. So verkehren auf der Westfalenbahn seit 3 Jahren derartige Doppel-
stock-Triebziige im Bereich Hannover. Die Anzahl der Tlren bleibt jedoch
bei den Doppelstock-Triebzligen weiterhin beschrankt.
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2.2 Vermeintliche Eingriffe in Fremdgrund bei der Planung fiir
Hamburg Hbf

(DB-Chart 1.19)

Bei der neuen Zufahrt zum Hamburger Hauptbahnhof Uber den GrofBmarkt
wird von den DB-Planern suggeriert, es missten diverse Gebdude und ganze
Hauserreihen abgebrochen werden. Eine mal3stabsgerechte Darstellung der
LinienfUhrung lag den Planern nicht vor, deshalb entbehrt auch die Aussage
aus der 2. Werkstatt, man hatte durch Optimierungen 1 Mrd EUR in Ham-
burg gegeniiber der VR-Planung einsparen kénnen, jeder Grundlage. In Chart
19 ist folgender Ausschnitt abgebildet:
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Abb. 1: Von DB-Gutachtern selbst eingezeichnete Kurve (rot dinn)
bei "GroBBmarkt-Lésung" fihrt zu massiven Eingriffen
(Quelle: DB-DB-Chart 1.20)

Demnach wird unterstellt, dass ein 7-stockiges Blrogebdude auf einer Lan-
ge von 300 m abgerissen wird, etwas weiter westlich noch zwei weitere,
nicht ganz so groRe Gebaude.
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Abb. 2: Von DB-Gutachtern unterstellter teurer Gebdudeabriss
(Grafik VR Grundlage Google Maps 3D)

Das rot markierte Gebdude miisste demnach abgebrochen werden. Allein die
Entschadigungskosten fir den Abbruch dirften in der Region von 300 Mio
EUR liegen, die der VR-Planung ungerechtfertigter Weise zugeordnet wurde,
hinzu kommen noch die zwei weiteren Gebdude. Insgesamt durften hier
zusammen mit dem Erwerb der wertvollen Grundstlicke Kosten von 400 bis
500 Mio EUR anfallen. Zur Ermittlung dieser GréRenordnung wurde das
"BKI Handbuch Baukosten Gebaude-Neubau"”, "Kostenkennwerte fir die
Kosten des Bauwerks (Kostengruppen 300 +400 nach Din 276)" herange-
zogen, wobei anhand der Gebdudeumrisse und der Anzahl der Stockwerke
Quadratmeterflachen ermittelt wurden.
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Tatséachlich sehen die Eingriffe deutlich harmloser aus:

: markt
odersenund Schachit
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Abb. 3: Von VR tatsédchlich angedachte Kurve mit nur geringen Eingriffen

Es bestehen noch Spielrdume in der Linienfihrung im Detail. Je nach Varian-
te muss ein zweistdckiges Parkhaus am noérdlichen Rand abgerissen werden
sowie eine Tankstelle und ein Recyclinghof Gberbriickt oder abgerissen wer-
den. Drei Wirtschaftsgebdude auf dem GroRBmarktgeldnde, allesamt
Lagerhallen, kénnen Uberbriickt werden, oder, je nach Zustand, auch abge-
rissen und raumlich leicht versetzt neu gebaut werden. An der Trassierung
erkennt man aul3erdem, dass die bestehenden Briicken nicht verandert wer-
den miussen, sondern die neue Bricke einfach hinzukommen kann. Die
Kosten fir die MalBRnahme sind somit sehr Uberschaubar. Das Bauwerk
adhnelt der Fernbahnbriicke Hauptbahnhof - Gesundbrunnen in Berlin, bei der
auf Ebene + 2 die Fernzlige alle anderen Bauwerke auf einer hohen Briicke
Uberbricken, ohne dass diese hatten umgebaut werden mussen.
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2.3 Umbau Bahnhof Harburg

(DB-Chart 1.20)

Ahnliches gilt fiir den Umbau des Bahnhofs Hamburg Harburg. Dieser findet
bei der VR-Originalplanung vollstdndig im bestehenden Gleisfeld statt. Die
Gleisanlagen werden nicht grundlegend umgebaut, sondern nur im Meterbe-
reich angepasst. Die StraRenbriicken verfligen an wenigen Stellen im Gleis-
feld Gber Pfeiler, und diese kénnen voraussichtlich beibehalten werden. Da
die umgebauten Gleisanlagen nicht breiter sind als die heutigen, werden
Umbauten aulRerhalb der heutigen Gleisanlagen (Harburger Umgehungsstra-
Be) nicht erforderlich sein.

Da beim VR-Vorschlag die Cuxhavener Ziige kiinftig kreuzungsfrei in den
Bahnhof Harburg eingefadelt werden, entfallt der bislang angedachte Regio-
nalbahn-Schleifentunnel, so dass mit der VR-L6ésung fir Harburg 1 bis 1,5
Mrd EUR eingespart werden kdénnen.

2.4 Bahnhof Winsen (Luhe)

(DB-Chart 1.21)

Die DB sieht fir den Bereich Winsen (Luhe) einen Komplettneubau aller
Gleisanlagen vor.

Bei der Original VR Planung kann der Bahnhof Winsen (Luhe) im Grundsatz
im heutigen Stand beibehalten werden. Dies gilt insbesondere fir die Breite
des Bauwerks im Bahnhofsbereich und der Bahnsteige. Deshalb kénnen
sowohl die bestehenden Bahnsteige als auch die Larmschutzwande erhalten
bleiben. Es sind folgende Anderungen an der heutigen Gleisanlage erforder-
lich:

- diverse Veranderungen bei den Weichen mit Rickbau bestehender und
Bau neuer Weichen

- eine Gleisverschwenkung des Schnellfahrgleises von Harburg nach Liine-
burg um jeweils 1 Gleisachse sowohl am Westkopf als auch am Ostkopf
des Bahnhofs

- der Bau eines 4. Gleises vom SchloRring nach Westen
- der Bau eines 4. Gleises ab Osttangente nach Osten

- der Neubau von Larmschutzwéanden wegen der Verbreiterung fur das 4.
Gleis im Westen und im Osten von Winsen auf insgesamt 1025 m Lange

- Verlangerung der Bahnsteige von 220 auf 300 m Lange.

10
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Alle querenden Stra3en kénnen unverdndert beibehalten werden, es muss
keine Bricke angepasst werden.

Im eigentlichen Bereich des Bahnhofs mit seinen Bahnsteigen muissen gar
keine baulichen Anderungen vorgenommen werden. Die Schnellfahrgleise
sind kinftig die Gleise 2 und 3. Das Bahnsteiggleis 3 wird nur im Storfall
(ein Zug ist an einem Bahnsteiggleis liegengeblieben) fir haltende Zlge
benutzt, und zwar in beiden Richtungen. Ein Zaun auf dem Mittelbahnsteig
halt die wartenden Fahrgdste von den Durchfahrgleisen ab, die Tiren im
Zaun werden nur im seltenen Storfall gedéffnet. Alternativ kann auf diese
Option auch verzichtet werden oder bei der Bahnsteigkante wird die
Geschwindigkeit auf 200 km/h reduziert. Die DB sieht diese betrieblich
sinnvolle dritte Bahnsteigkante bei ihren Planen (sowohl bei der Ausbauva-
riante als auch beim bestandsnahen Neubau) gar nicht vor.

2.5 Bahnhof Uelzen

Die Umsetzung der von VR vorgeschlagenen MalRnahmen im Bahnhof Uel-
zen ist der einzige Bereich, der weitgehend den Vorstellungen von VR ent-
spricht. Im Westteil (Amerikalinie) sind die dargestellten Umbaumalinahmen
sinnvoll (Umbau des Inselbahnsteiges zu einem Mittelbahnsteig), jedoch
unabhangig vom Ausbau Hamburg - Hannover zu sehen. Evtl. sind noch
Optimierungen im Detail moéglich. Das dulRerste (6stlichste) Durchfahrgleis
darfte entbehrlich sein. Es fehlen einige Weichenverbindungen und die vor-
geschriebenen Durchrutschwege scheinen teilweise nicht berlicksichtigt zu
sein. Eine Bearbeitung durch die VIEREGG-ROSSLER GmbH (Erstellung von
maldstabsgerechten Lagepldnen) ware auch hier in jedem Fall sinnvoll, um
zu belastbaren Ergebnissen zu kommen.

2.6 Bewertung der Varianten

(DB-Chart 1.24)

Bei der Gesamtbewertung der Varianten dirfte das Ergebnis grundlegend in
Schieflage geraten sein, mit vielfaltigen Ursachen:

(1) Wie in Kapitel 3.9 noch dargestellt wird, wurden die Fahrzeitgewinne der

VR-L6sung gegenlber heute deutlich zu niedrig ausgewiesen, vor allem was
die Fahrzeitgewinne in den Bahnknoten angeht.

11
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(2) Kosten von Uber 8 Mrd EUR fir die VR-Konzeptionen 1 bzw. 2 sind auch
nicht ansatzweise nachvollziehbar. Obwohl hier O km Tunnel vorgesehen
sind, gibt es bislang nur ein Verkehrsprojekt, das ahnlich teuer ist - Stuttgart
21: Doch hier werden 70 km Tunnels und ein grolRer 8-gleisiger Tiefbahnhof
errichtet, und dies alles unter extrem schwierigen geologischen Verhéltnis-
sen. Die angesetzten Kosten sind deshalb nicht plausibel. Die hohen Kosten
sind vermutlich auf die unvorteilhafte Detailplanung in Hamburg mit Abriss
ganzer Hauserzeilen, die Uberflissigen Umbauten in Harburg und Winsen
usw. zurlickzufihren. Ganzlich inplausibel ist die Kostendifferenz zwischen
den Varianten 3a bzw. 3b und "Vieregg 2" sowie "Vieregg 1". Trotz Ver-
zicht auf die Neubauabschnitte sollen sich die Baukosten mehr als verdop-
peln, unter Berucksichtigung der in beiden Faéllen identischen Ausbauten
Uber Verden sogar ungefahr verdreifachen.

Wenn man die zwei genannten EinflussgréRen (1) Fahrzeiten und (2) Kosten
betrachtet, so hat die Ausbaulésung ohne weiteres das Potential, nach Kor-
rektur dieser Werte einen Nutzen-Kosten-Wert von mindestens 1,0 zu erlan-
gen, indem die tatsachlichen Fahrzeitverkirzungen in der Berechnung
beriicksichtigt werden und auf3erdem realistischere Kostenansatze, basie-
rend auf den Detailplanungen der VIEREGG-ROSSLER GmbH, verwendet
werden. Dieser Aspekt wird in Kapitel 3.8 noch weiter erlautert.

Bei den Neubauvarianten ist es dagegen unwahrscheinlich, dass man durch
Optimierung noch einen Nutzen-Kosten-Wert von Uber 1,0 erreicht. Das
liegt daran, dass seit der letzten Uberarbeitung der BVWP-Bewertungsme-
thodik die Fahrzeitverklirzungen im ICE-Verkehr die SchliisselgroRe fir den
Nutzen darstellen und nicht mehr der Giterverkehr. Doch mit den Neubau-
strecken werden gegentber der VR-Ausbaulésung nur geringe Fahrzeitge-
winne erzielt, und zwar 2 bis 3 Minuten mit der Neubaustrecke von Rad-
bruch nach Suderburg. Dagegen schafft der Knotenausbau Hamburg allein 4
Minuten Fahrzeitverkirzung. (Mehr zu Fahrzeiten in Kapitel 3.9.) Fir eine
bessere Bewertung der Neubaustrecke ist die Bestandsstrecke einfach "zu
gut", der Geschwindigkeitsgewinn zu klein. Anders ware es, wenn die
Bestandsstrecke nur mit geringen Geschwindigkeiten befahren werden
kénnte. Der Grund fir die im Vergleich zu anderen Projekten im BVWP
schlechten Nutzen-Kosten-Werten liegt somit im heute schon recht hohen
Geschwindigkeitsniveau der Altstrecke.

12
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3. Kommentierung der Prasentations-Charts der Bahn
von der 2. Glasernen Werkstatt am 2.2.21

3.1 Maschen bis kurz vor Liineburg

Die VR-Planung sieht zwischen Maschen und Stelle einen Umbau bzw. eine
Ergdanzung der heutigen kreuzungsfreien Einfddelung vor. Von Stelle bis
Lineburg ist ein 4-gleisiger Ausbau vorgesehen.

Der unterstellte Gleisplan entspricht im Grof3en und Ganzen den VR-Ansat-
zen und wurde auch bei der von der DB favorisierten Variante einer Neubau-
strecke ab Radbruch tGbernommen: So sollen die Ferngleise fir den Schnell-
verkehr in der Mitte und die Regionalgleise aufl3en angeordnet werden. Alle
vier Gleise werden von Guterzligen befahren.

Der wesentliche Unterschied zwischen der Interpretation der DB-Planer und
der Original VR-Planung besteht darin, dass bei der DB-Planung praktisch
alle Gleise neu angeordnet werden und so die Kosten einer viergleisigen
Neubaustrecke entstehen bzw. diese sogar Ubertroffen werden, weil kom-
plizierte Bauzustdnde zu bewaltigen sind. Bei der Original VR-Planung wer-
den aulRerdem Bau eines vierten Gleises von Ashausen nach Lineburg
dagegen nur Ergdanzungen und punktuelle Umbauten an der bestehenden
Infrastruktur vorgenommen.

Im Bahnhof Stelle werden bei der DB-Planung bis auf ein Gleis alle Gleise
abgebaut und neu verlegt. Bei der Original VR-Planung wird dagegen nur ein
Gleis incl. neuem Seitenbahnsteig hinzugebaut, die anderen Gleislagen pas-
sen schon, incl. der Gleisabstdnde, die glicklicherweise laut DB-Richtlinien
in Bahnhoéfen grundsatzlich 4,50 m betragen missen und somit schon fir
230 km/h geeignet sind. Es sind zwischen Maschen und Stelle lediglich
zwei neue Gleisachsen zu erstellen, wobei eine mit einem Uberwerfungs-
bauwerk zwei Gleise Uberbriicken oder unterfahren muss, wahrend beim
anderen neuen Gleis nur ebenerdige Gleisbauarbeiten erforderlich sind. Ein
Rickbau von Bauwerken ist nicht erforderlich, alle bestehenden Anlagen
kdénnen in den neuen Gleisplan integriert werden.

Auf der freien Strecke ist es nicht wie von der DB angenommen erforder-
lich, alle bzw. drei von vier Gleisen neu zu verlegen. Im Regelfall wird ange-
strebt, das vierte Gleis ganz im Siiden zu erstellen, in 4,00 m Abstand zum
erst vor einigen Jahren gebauten dritten Gleis. Auch beim dreigleisigen Aus-
bau hat man nicht alle Gleise neu verlegt, sondern meist nur das zusétzliche
Gleis. Im Bereich der wenigen Eisenbahnbriicken (Eisenbahn tberquert Stra-

13
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Ben oder Flussldufe) auf der freien Strecke kann der Gleisabstand noch wei-
ter erhoht werden, so dass die erst 2014 erstellten eingleisigen Briicken-
bauwerke fir das dritte Gleis nicht abgebrochen werden missen. Die mei-
sten StralBenbriicken Uber die Eisenbahn lassen bereits den Bau eines vier-
ten Gleises zu. Das neue 4. Gleis wird nur fir 160 km/h ausgelegt, so dass
die Trassierung flexibler ist als die der Schnellfahrgleise.

heute kiinftig
o - - < Regionalverkehr, Gluterverkehr
2weigleisige Strecke yiom yiom 4 ICE-Verkehr, Guterverkehr
drittes Gleis seit 2014 efom x eAom ; ICE-Verkehr, Guterverkehr
___w;ioﬂnl__}___ zusatzliches Gleis

Regionalverkehr, Giterverkehr

Abb. 4: Standard-Anordnung der Gleise nach VR fiir
viergleisige Abschnitte

Die DB-Richtlinie 800.130 legt 4,50 m Gleisabstand nur flar zweigleisige
Strecken bei Geschwindigkeiten Gber 200 km/h fest. Der vorliegende Fall ist
durch die Richtlinie nicht abgedeckt und bendtigt somit eine Genehmigung
vom Eisenbahnbundesamt. Die Aufweitung des Regel-Gleisabstandes von
4,00 m auf 4,50 m in der RIL 800.0130 ist der Begegnungsgeschwindigkeit
geschuldet: Begegnen sich zwei ICE-Zige mit 230 km/h, so ergibt sich eine
relative Geschwindigkeit der beiden Ziige zueinander von 460 km/h. Dies
fahrt zu erheblichen Windst6Ren, und deshalb muss der Gleisabstand grofRer
sein. Bei der hier dargestellten Gleisfihrung im sog. Richtungsbetrieb, also
wie bei einer Autobahn (zwei Gleise derselben Richtung verlaufen nebenein-
ander), treten die hohen Relativgeschwindigkeiten nur zwischen den zwei
rot markierten Schnellfahrgleisen auf. Diese werden beim VR-Vorschlag
nicht nur mit 4,50, sondern sogar mit 6,40 m Gleisabstand gefiihrt, um die
Oberleitungsmasten zwischen den Gleisen aufstellen zu kénnen. 4,00 m
Gleisabstand ist demnach nur bei Zliigen vorgesehen, die in derselben Rich-
tung verkehren. Die Relativgeschwindigkeit ist somit stark reduziert. Nur im
sog. Gleiswechselbetrieb oder Falschfahrbetrieb kénnten gréRRere Relativge-
schwindigkeiten auftreten. Diese Betriebsart findet nur in Sonderféllen (Bau-
stellenverkehr) statt, und in diesem Fall muss dann die Geschwindigkeit auf
maximal 200 km/h reduziert werden.

Von diesem Prinzip kann im Einzelfall abgewichen werden, wenn im Siden
kein Platz fir das vierte Gleis vorhanden ist oder eine StralRenbriicke umge-
baut werden misste, was sich durch die Verschwenkung der Gleise vermie-
den liel3e.
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Solche Verschwenkungen sind zumindest 6stlich Ashausen, 6stlich Bahnhof
Winsen und westlich Bahnhof Winsen erforderlich, wobei in Winsen nur ein-
zelne Gleise verschwenkt werden miissen.

Somit liegen die Kosten bei der Original VR Planung in diesem Abschnitt in
einer vollig anderen GroRenordnung, und zwar wahrscheinlich bei deutlich
weniger als der Hélfte der bislang von der DB angenommenen Kosten.

Die Oberleitung muss allerdings tatsachlich auf den neuen Stand gebracht
werden. Dies kann man dann spéater mit ohnehin falligen Sanierungen und
Instandsetzungen verbinden - der Charme der Ausbaustrecke ist die stufen-
weise Inbetriebnahme. Die Anhebung auf 230 km/h ist eine weniger drén-
gende MalRnahme, die nur im Endzustand fir einen Integralen Taktfahrplan
erreicht werden sollte, der selbst im aktuellen 3. Fahrplanentwurf des
Deutschland-Taktes hier erst ansatzweise umgesetzt werden soll.

Da man mit Sondergenehmigung auch mit 230 km/h bei 4,00 m fahren
darf, kébnnte man ein Gesamtkonzept abhdngig vom tatsachlichen Zustand
und Sanierungsbedarf der Gleise entwickeln. Immer wenn Gleise grundle-
gend erneuert werden missen, dann wird auch der Gleisabstand erhdht.
Dies sollte dann genutzt werden, um die neuen Gleise gleich fir 250 km/h
auszulegen, wenn dies bzgl. der Kurvenradien problemlos mdéglich sein soll-
te. Zwischen Uelzen und Garssen wird dies durchgangig mdglich sein, die
Begradigungen bei Unterlif3 in den 80er Jahren wurden schon fir diese
Geschwindigkeit konzipiert.

3.2 Freie Strecke von Liineburg bis Uelzen

Der Umbau des Bahnhofs Lineburg nach Schiiler-Plan weicht diametral
von den Plédnen der VIEREGG-ROSSLER GmbH ab und entspricht auch nicht
den Beschreibungen aus der Studie von Januar 2020. Die Planung im
Bereich Lineburg wird ausflhrlich weiter unten im Rahmen der Kommentie-
rung der 3. Werkstatt in Kapitel 4.1 behandelt.

(DB-Chart 2.42)

Der Gleisplan der VR-Konzeption 1 sieht einen 3-gleisigen Ausbau Lineburg
- Bad Bevensen und einen 4-gleisigen Ausbau Bad Bevensen - Uelzen vor.
Der in Chart 42 von den DB-Planern dargestellte Gleisplan weicht von dem
der VR-Planung ab, weil beim VR-Vorschlag ein mittiges Schnellfahrgleis
(far beide Richtungen) und zwei seitliche Gleise fir Glterziige und Regional-
verkehrsziige vorgesehen sind. In Chart 42 wurden dagegen zwei Schnell-
fahrgleise (eines flr jede Fahrtrichtung) und ein separates Gleis fir langsa-
mere Zuge nur auf der Westseite dargestellt.
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Auch hier gilt, dass die Anhebung auf 230 km/h sinnvollerweise mit ohnehin
anstehenden Streckensanierungen verbunden werden sollte. Dies reduziert
die "Bewertungsrelevanten Kosten" flir den Bund, der sich nur fir die
Mehrkosten der Ausbaulésung gegentber einer Beibehaltung des Bestandes
interessiert und somit ohnehin fallige Sanierungen herausrechnet. Die Sen-

kung der "Bewertungsrelevanten Kosten" fihrt zu einer Verbesserung des
Nutzen-Kosten-Wertes.

Folgende Stellen sind bei der original VR-Planung anders gel6st als bei der
als "VR Konzeption 1" préasentierten DB-Planung:

1. Im Bahnhof Deutsch Evern ist die "Ersatzweise Einrichtung des Gbf
Lineburg" nicht erforderlich, weil der Guterbahnhof Lineburg bei der
original VR-Planung beibehalten werden kann.

2. Bei der 3-Gleis-L6ésung wird nur das mittige Gleis mit 230 km/h befah-
ren. Nur dieses Gleis muss bahnsteiglos sein.

3. Im Bahnhof Bienenbdttel liegen die Gleise heute schon richtig, es muss
gar nichts geandert werden: Ein mittiges Durchfahrgleis, zwei Gleise mit
Aulenbahnsteigen rechts und links des mittigen Schnellfahrgleises und
mindestens 4,50 m Gleisabstand. Bei der DB-Planung "VR-Konzeption 1"
sind hier sogar 5 Gleise vorgesehen.

4. Der Bahnhof Bad Bevensen reicht im Bahnsteigbereich als dreigleisiger
Bahnhof aus, wobei die prinzipielle Gleisanordnung der von Bienenbiittel
heute und kilinftig entspricht. Erst unmittelbar sidlich des Bahnhofs Bad
Bevensen verzweigen sich die Schnellfahrgleise mit einer symmetrischen
Schnellfahrweiche auf zwei Gleise.

5. Im kinftig 4-gleisigen Abschnitt Bad Bevensen - nérdlich Uelzen kann die
Gleislage der zwei bestehenden Gleise beibehalten werden, es wird ein
weiteres Gleispaar in 6,40 m Abstand mit 4,00 m Gleisabstand dazuge-
baut.

Es sei darauf hingewiesen, dass in DB-Chart 2.67 der DB-Prasentation von

den Planern der DB AG der Sachverhalt mit dem mittigen Schnellfahrgleis
fur beide Richtungen korrekt dargestellt ist, mehr dazu in Kapitel 3.7.
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Es folgt die korrekte Darstellung des schematischen Gleisplans nach

VIEREGG-ROSSLER:

/4_

/—4-

Bad Be- Bienen- Deutsch Evern
vensen buttel (optional)
Regionalverkehr, Giterverkehr 4
) ¢ [ | | | |
ICE-Verkehr, Gterverkehr 4 hom 4 i oo <
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ICE-Verkehr, Guterverkehr " > _— g40m N
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Abb. 5: Anordnung der Gleise im 3-gleisigen Abschnitt Lineburg - Uelzen
Mittiges Schnellfahrgleis wird in beiden Richtungen genutzt

Zwischen Bad Bevensen und Lineburg kann eines der zwei Streckengleise
in der Lage unverandert bleiben, das zweite Gleis muss bei einer ohnehin
stattfindenden Sanierung um 50 cm verschoben werden. Das dritte Gleis
wird mit 6,40 m in etwas gréRerem Abstand verlegt werden, so wie das
heute beim dritten Gleis zwischen Stelle und Lineburg der Fall ist.

Der VR-Fahrplan sieht zwischen Lineburg und Bad Bevensen keine Begeg-
nungen von ICE-Zigen vor. Deshalb reicht hier ein ICE-Gleis fir maximal
230 oder 250 km/h aus, das in beiden Richtungen genutzt wird. Die aul3e-
ren Gleise sollten jedoch trotzdem auch fir 200 km/h ausgelegt werden,
damit im Ausnahmefall (Zugverspéatung, Baustelle) auf den dufReren Gleisen
doch ICE-Verkehr stattfinden kann.

Der Bahnhof Uelzen ist der einzige Bereich der Strecke, der bei der konkre-
ten baulichen Umsetzung vergleichsweise gut die original VR Planung trifft.
Er wurde schon in Kapitel 2.5 abgehandelt.

3.3 Sudlich Uelzen

Freie Strecke Uelzen - Celle
(DB-Chart 2.51)

Im Prinzip sind die Gleisplane zwischen Uelzen und Celle passend, doch ist
es wiederum nicht nachvollziehbar, warum fast alle Gleise in roter Farbe
dargestellt werden. Fir die Anhebung auf 230 oder 250 km/h muss ein
Streckengleis um 50 cm verschoben werden. Wie schon beim Abschnitt
Lineburg - Uelzen dargestellt, kann dies relativ unproblematisch mit ohnehin
regelmaRig anstehenden Streckensanierungen verbunden werden. Im Bahn-
hof Unterltif3 kénnen die heutigen Bahnsteiglagen beibehalten werden. Auch
hier gilt, dass in den Bahnhofen in der Regel schon ein Gleisabstand von
4,50 m vorhanden ist.
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In Suderburg muss nur ein Gleis neu gebaut und ein Seitenbahnsteig neu
errichtet werden. In UnterlG3 reicht es aus, wie in Winsen eine Bahnsteig-
kante abzusperren. In Eschede bietet es sich an, neue Seitenbahnsteige
etwas weiter sudlich im schon vorhandenen 4-gleisigen Abschnitt zu errich-
ten. Der Bahnhof rickt dann von einer Randlage in eine zentralere Ortslage.
Selbstverstdndlich muss dann am neuen Bahnhofsstandort eine neue Ful’-
gangerunterfihrung errichtet werden.

3.4 Celle

(DB-Chart 2.56 bis 2.58)

Die VR-Planung umfasst keine fertige Gleisplanung fir den Bahnhof Celle.
Im GroRen und Ganzen sind die Uberlegungen der DB den Gleisplan betref-
fend denen von VR sehr dhnlich. Auch aus Sicht der VIEREGG-ROSSLER
GmbH spricht einiges fir die Anordnung des erforderlichen Uberwerfungs-
bauwerkes im Verzweigungsbereich der Strecken nach Hannover und Lehrte
im Stden des Bahnhofs Celle, wahrend die Nutzung der Soltauer Bahn als
drittes Gleis mit Nachteilen verbunden wére und auch von VR keinesfalls
favorisiert wurde. Allerdings sind die in DB-Chart 2.58 dargestellten Linien-
fihrungen unnétig platzaufwendig. Die Linienfiihrung des Uberwerfungs-
bauwerkes muss keinesfalls aus dem bestehenden Bahngelande herausge-
fahrt werden, es ist geniigend Platz auf Bahngrund vorhanden. Ebenfalls ist
die Bogenaufweitung sidlich Celle mit zweimaliger Querung oder Verlegung
der Dasselsbrucher Stral3e viel zu grol3, die in der VR-Studie gezeigte Linien-
fahrung ist ausreichend und entspricht den entsprechenden Normen der DB
AG. Es ist nicht erforderlich, in einem solchen Ausnahmefall Regelradien
anzuwenden, zumal diese Strecke von nur wenigen Guterziigen befahren
wird. Fur Uberwiegende Personenverkehrsstrecken sind Ausnahmewerte
wesentlich tolerabler. Des weiteren kann das Uberwerfungsbauwerk sehr
kompakt gehalten werden, indem beide Strecken in der H6henlage verandert
werden, also eine Strecke um 4 m abgesenkt und die andere um 4 m ange-
hoben wird. Dies verklrzt die Entwicklungslangen der Rampen entschei-
dend, so dass eine viel gefélligere Lésung entsteht. Das Uberwerfungsbau-
werk kommt ohnehin in einem Bereich zu liegen, wo die Personengleise
nach Hannover neu trassiert werden missen, so dass die H6henanpassung
praktisch kostenneutral umsetzbar ist.

In Bezugnahme auf die DB-Lésung aus der 3. Werkstatt: Es ist zwar prinzi-
piell erlaubt, bei 200 km/h Durchfahrgleise entlang von Bahnsteigkanten zu
bauen. Bei der erforderlichen Neuplanung des Bahnhofs Celle wéaren Durch-
fahrgleise trotzdem vorteilhaft, zumal die die Bahnsteige hier zeitweise stark
von Fahrgasten bevoélkert werden (z. B. mittags Schulschluss). Anders sieht
dies bei kleinen Unterwegsbahnh6éfen mit nur geringem Fahrgastaufkommen
aus.
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Die VIEREGG-ROSSLER GmbH ist gerne bereit, auch fir Celle eine entspre-
chende Gesamtlésung gleisscharf und mal3stabsgerecht auf Luftbildern aus-
zuarbeiten.

3.5 Freie Strecke von Celle bis Hannover

Eine Anhebung der Streckengeschwindigkeit auf 230 km/h von Hannover
bis Langenhagen erscheint nicht sinnvoll, da ein ICE4 eine Anlaufstrecke bis
Langenhagen bendétigt, um Uberhaupt auf 200 km/h zu beschleunigen. In
der anderen Richtung kénnten die Zige langer schneller fahren, doch macht
dies betrieblich keinen Sinn, da man im Regelbetrieb scharfe Bremsungen
vermeidet, sondern lieber die verschleil3freie Motorbremsung nutzt. Bei der-
artigen Fragestellungen ist somit immer der tatsachliche Geschwindigkeits-
verlauf des beschleunigenden Zuges relevant (sog. Fahrschaulinie). Laut
Fahrsimulation erreicht ein ICE4 erst 500 m vor der Bahnhofsmitte Langen-
hagen 200 km/h.

Fir 300 m lange Regionalziige muss bei 200 m Durchrutschweg 500 m
Nutzlange fir das Bahnsteiggleis eingeplant werden und nicht 450 m. Die
300 m Bahnsteigldnge wurde oben schon erwédhnt, ist bundesweit Standard
und auch erforderlich, wenn man entsprechend der Vorgaben der VR-Pla-
nung von Doppelstockziigen auf einstéckige Zige umstellt (vgl. Kapitel 2.1).
Die Ausfahrweichen sollten 100 km/h zulassen, die Einfahrweichen 80
km/h. Die unstrittige Schaffung der Viergleisigkeit in den Bahnhéfen Isern-
hagen und GroBburgwedel dient gegenlber heute der Verbesserung der
Sicherheit fir die Fahrgdste und dirfte vor Ort sehr positiv aufgenommen
werden.

Die von VR vorgeschlagenen kleinen Knoten-Optimierungen im Bereich Han-
nover mit leichten Geschwindigkeitsanhebungen durch schlankere Weichen
und einer Linienverbesserung im Meterbereich wurden von den DB-Planern
nicht kommentiert.
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3.6 Kosten des Gesamtprojektes

(DB-Chart 2.62)

Die fur die VR-Lésung Konzeption 1 ausgewiesenen Gesamtkosten in Héhe
von 8,34 Mrd EUR erscheinen ungewdhnlich hoch. Leider werden in samtli-
chen Charts immer nur Gesamtkosten des Alpha-E ausgewiesen. So ist
nicht einmal bekannt, wie hoch der Anteil des Abschnittes Hamburg - Uel-
zen - Hannover ist. Doch dieser dirfte den Lowenanteil ausmachen. Veran-
schlagt man einmal pauschal 1,5 Mrd EUR fir die sonstigen Abschnitte, so
verbleiben 6,84 Mrd EUR fiar den 178 km langen Abschnitt Hamburg Hbf -
Hannover Hbf. Bei der Streckenldange von 178 km sind das Kosten von 38,4
Mio EUR pro km. Dieser Wert (berrascht, denn er ist typisch fir Neu-
baustrecken mit hohen Bricken- und Tunnelanteilen in Mittelgebirgen. Zum
Vergleich: Der 40 km lange viergleisige Ausbau der Bahnlinie Minchen -
Augsburg, bei dem nicht nur zwei zuséatzliche Gleise gelegt, sondern die
bestehende Bahnstrecke auch komplett erneuert wurde - also eine "Neubau-
strecke unter Rollendem Rad", bei der rund 1/3 der Strecke durch dicht
besiedeltes Gebiet verlduft und zahlreiche Briicken erneuert werden mus-
sten, kostete 600 Mio EUR oder 15 Mio EUR pro km. Sie wurde zwischen
2000 und 2010 gebaut. Unter Berlicksichtigung der Baupreisentwicklung
von 2005 bis 2015, dem Preisstand des BVWP 2030, ergdben sich Kosten
mit Preisstand 2015 von 18 Mio EUR/km. Ein ahnliches Bild ergibt sich bei
Heranziehung des dreigleisigen Ausbaus zwischen Stelle und Lineburg: Hier
sind auf der 27 km langen Strecke 350 Mio EUR ausgegeben worden. Eben-
falls inflationsbereinigt ergeben sich 13,6 Mio EUR/km.

Noch weniger plausibel werden die Kosten pro Kilometer von fast 40 Mio
EUR pro km, wenn man bedenkt, dass bei der Ausbaustrecke auch
Abschnitte enthalten sind, wo nichts oder fast nichts verdndert werden
muss.

Eine Feststellung zieht sich wie ein seidener Faden durch die vorliegende
Kommentierung und durch die Charts der DB: Der schematische Gleisplan
ist GUberwiegend im Sinne von VR erstellt worden, doch geht die DB davon
aus, dass praktisch die gesamten Bahnanlagen neu gebaut werden miussen,
wahrend VR nur punktuell und fir einzelne Gleisachsen Umbauten vorsieht.
Aber selbst wenn alle Gleise neu gebaut werden mussten, liegt der Kosten-
ansatz von knapp 40 Mio EUR immer noch zu hoch.

Das heil3t, dass eine Halbierung der Kosten bei einer realistischen Kosten-
schatzung und bei Bewertung der tatsachlichen Planung von VR absolut rea-
listisch ist, evtl. sogar noch eine weitere Kostenreduzierung auf ca. 40%
der von der Bahn veranschlagten Summe.
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3.7 Kapazitatsbetrachtung

(DB-Charts 2.63 bis 2.74)
Allgemeine Betrachtung

Die von der DB AG und deren Gutachtern erstellten Kapazitatsberechnungen
sind grundséatzlich plausibel, trotzdem gibt es Abweichungen von den
Ergebnissen aus der VR-Studie. Dies ist darauf zurickzufiihren, dass der
methodische Ansatz zwischen VR und der DB differiert. Es gibt namlich
beim Thema Kapazitdatsberechnung von Eisenbahnstrecken zwei unterschied-
liche Denkansatze:

VR hat seine Kapazitdtsberechnungen fahrplanbasiert nach der Hannovera-
ner Schule durchgefihrt. Hierbei wird zuerst ein Zielfahrplan erstellt, wobei
die Fahrplanlagen der ICE-Zige das Grundgerist bilden, dann werden die
Regional- und Nahverkehrsziige geplant. Am Schluss werden in den freien
Bereichen die Fahrplanlagen der Guterzlige gelegt, wobei kleinere Anpas-
sungen im Bereich des Regional- und Nahverkehrs noch sinnvoll sind. Am
Schluss werden die verfliigbaren Fahrplanlagen der Glterziige einfach
gezahlt und auf den ganzen Tag hochgerechnet. Die Rangfolge, dass die
Guterzlge zuletzt geplant werden, bezieht sich nur auf die Methodik der
Fahrplanerstellung. Dadurch erhalten die Giterziige genauso Takt-Fahrplan-
lagen wie die Personenzlige. In den Deutschland-Takt-Entwurfen wird das
besonders deutlich. Es gibt dort nicht nur konkrete Fahrplanlagen fir Perso-
nenzlige, sondern es werden auch die Fahrplanlagen fir Glterzliige in eige-
nen Netzgrafiken dargestellt. Dadurch kann man leicht die verfligbare Kapa-
zitat des Fahrplanentwurfs fir den Guterverkehr ermitteln.

Die alternative Vorgehensweise ist die sog. Dresdner Schule. Hier werden
keine Fahrplédne erstellt, sondern die Infrastruktur wird im Sinne einer
Widerstands-Kette betrachtet und dies wird mathematisch beschrieben.
Dies ermdglicht eine Kapazitatsberechnung unabhangig vom Fahrplan. Die
Denkweise ahnelt somit der Betrachtung des StralRenverkehrs, wo die ein-
zelnen Fahrzeuge nicht nach Fahrplan, sondern zufallig verteilt verkehren.

Bei der Kapazitatsberechnung der DB zum Alpha-E wurden "Fahrplanlagen
und Angebotskonzepte des Fahrplans 2019" herangezogen (Chart 2.70),
dann aber die Kapazitdten ohne konkreten Fahrplan ermittelt.

Da inzwischen der Integrale Taktfahrplan als langfristiges Ziel fir Deutsch-
land angestrebt wird, macht die Berechnung der mdglichen Anzahl von
Zugen basierend auf einem konkreten kiinftigen Fahrplan mehr Sinn. Anders
ware es, wenn man keine Vorstellung davon haben wiirde, wie kiinftig der
konkrete Fahrplan einer Strecke aussehen kénnte. Zur Auswahl stehen zwei
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Fahrplane: Der 3. Entwurf des Deutschland-Taktes und der von VR entwik-
kelte Integrale Taktfahrplan.

Dass die VR-Konzeption 2 (kein Ausbau Lineburg - Uelzen, zusétzliche Glei-
se zwischen Uelzen und Celle) bei den DB-Planern auf keine Gegenliebe
stoldt, ist deshalb nur logisch: Wenn man gedanklich von zufélligen Lagen
der Zige ausgeht ("Dresdner Schule"”), macht es natirlich Sinn, im héher
belasteten Abschnitt Lineburg - Uelzen zusétzliche Gleise vorzusehen, und
lieber im weniger ausgelasteten Abschnitt Uelzen - Celle keine zusétzlichen
Gleise zu bauen. Auch im Stra3enverkehr wirde man so vorgehen: Wenn
eine Autobahn im nérdlichen Abschnitt deutlich starker belastet ist als im
slidlichen Abschnitt, dann wird man den 6-streifigen Ausbau natlrlich
zuerst im nordlichen Abschnitt durchfiihren. Bei einem Fahrplan ist das
anders: Wie in der VR-Studie erldutert, kann man einen 35 km langen Eng-
pass relativ gut beherrschen, wenn davor und danach dann zuséatzliche Glei-
se fur Zuglberholungen zur Verfligung stehen.

Mit der Kritik an der VR-Konzeption 2 hat die DB insofern recht, als tatsach-
lich die Konzeption 2 nur mit einem konkreten Fahrplan funktionieren kann,
wahrend die Konzeption 1 besser mit Abweichungen vom unterstellten
Fahrplan zurechtkommt. Da die Konzeption 1 mit einem Schnellfahrgleis fir
beide Richtungen in der Mitte mit 3-gleisigen Zwischenbahnhdfen Deutsch
Evern, Bienenblttel und Bad Bevensen auskommt, wahrend bei Konzeption
2 die Strecke zwar im Prinzip 2-gleisig sein kénnte, jedoch speziell in den
Bahnhofen 4 Gleise bendtigt, dirfte die Konzeption 1 in den Orten sogar
tendenziell zu weniger baulichen Konflikten fihren als Konzeption 2. Des-
halb ist die klare Favorisierung der Konzeption 1 durchaus nachvollziehbar
und sinnvoll.

(DB-Chart 2.65)

Aus der oben geschilderten Perspektive der "Dresdner Schule" heraus ist die
Kritik an der Konzeption 1 zu sehen: Wenn man nicht von einem konkreten
Fahrplan ausgeht, dann stellt sich eine Tendenz zu einer mdglichst umfas-
send engpassfreien Infrastruktur. Doch die Einschrankungen koénnen in
MalRen sehr wohl problemlos durch konkrete Fahrpléne gut bewaltigt wer-
den. AuBerdem bildet das Gleiskonzept von Konzeption 1 der
"4-3-2-Lésung”

- Stelle - Lineburg 4-gleisig

- Lineburg - Uelzen 3-gleisig

- Uelzen - Celle 2-gleisig

sehr wohl die tatsdchlich bendtigten Kapazitdaten gut ab, denn der dichte
Nahverkehr endet in Lineburg und knapp 40% der Gliterziige zweigen in
Uelzen auf die Amerikalinie Ost ab. Deshalb ist die mundlich vorgebrachte
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Kritik, die zu wenigen Gleise stdlich Lineburg wirden eine sinnvolle Nut-
zung der vier Gleise Stelle - Lineburg nicht ermdglichen, nicht gerechtfer-
tigt.

Ausbaustrecke versus Neubaustrecke aus Sicht der Kapazitat

Die Gutachter der DB haben das Prinzip des viergleisigen Richtungsbetriebs
(zwei Gleise derselben Richtung liegen nebeneinander, vergleichbar mit einer
Autobahn) zwischen Stelle und Radbruch sowie Suderburg und Celle auch
in ihr Konzept mit Neubau von Radbruch bis Suderburg integriert. Diese
Gleisanordnung ermdglicht wie bei einer Autobahn die standige Option, dass
schnelle Zige langsame Zige fliegend Uberholen kénnen. Das ist nicht so
bei einer im Mischverkehr betriebenen zweigleisigen Neubaustrecke, bei der
langsame Guterziige und ICE-Zige auf demselben Gleis verkehren und die
Guterziige auf die unwirtschaftlichen Uberholbahnhéfe zwingt, die die Fahr-
zeiten im Guterverkehr verlangern und viel zuséatzliche Traktionsenergie
bendtigen. Man hatte dann auf 60 km Lénge nebeneinander zwei zweiglei-
sige Mischverkehrsstrecken, die beide ihre Not mit den unterschiedlichen
Geschwindigkeiten der Zige haben. Deshalb ist eine viergleisige Aus-
baustrecke sehr viel leistungsféahiger als die Addition von zwei unabhéngig
voneinander betriebenen zweigleisigen Strecken. Anders ausgedrilickt, reicht
ein teilweise 3- bis 4-gleisiger Ausbau aus, um zur selben Kapazitat zu
gelangen wie zu der von zwei separaten zweigleisigen Strecken.

Deutschland-Takt versus Integraler Taktfahrplan

Die DB AG bemaéngelt, dass die Konzeptionen von VR "bezliglich Fahrzeiten,
Taktstruktur und Mengengerlst" nicht kompatibel zum Deutschland-Takt 3.
Entwurf seien. Es ist allgemeiner Konsens, dass der "3. Entwurf" lediglich
als ein unvollkommener Entwurf gelten kann, der noch mit sehr vielen Man-
geln behaftet ist. So ist der flaichendeckend angestrebte "Integrale Takt-
fahrplan” (ITP) im Bereich Hamburg aufgrund der mangelhaften Infrastruktur
des Bahnknotens Hamburg nicht umgesetzt. Deshalb ist es auch noch nicht
notig, schon im "3. Entwurf" die Kantenzeit von 1 Stunde zwischen Hanno-
ver Hbf und Hamburg Hbf einzuhalten. Der Integrale Taktfahrplan wird far
Hamburg erst dann maéglich, wenn ein grundlegender Umbau mit kreuzungs-
freien Zulaufstrecken, wie ihn beispielsweise die VR-GroBmarkt-Lésung vor-
sieht, umgesetzt wird. Deshalb sieht der 3. Fahrplanentwurf hier nicht ITP-
kompatible 63 Minuten Fahrzeit zwischen Hannover Hbf und Hamburg Hbf
vor, weil er eine wie von VR vorgeschlagene Losung noch nicht unterstellt.
Die VR-Konzeption stellt dagegen eine finale Konzeption mit Umsetzung des
ITP dar. Der "3. Entwurf" ist somit ein Zugestdndnis an die Infrastruktur-
Mangel im Knoten Hamburg, die es zu beseitigen gilt.
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Der provisorische Charakter des 3. Entwurfs des Deutschland-Taktes ist
nicht auf den Abschnitt Hamburg - Hannover beschrankt, sondern stellt
einen bundesweiten Zustand dar. So ist noch viel Arbeit vonnéten und es
werden zahlreiche Anderungen am BVWP und am Fahrplan vorgenommen
werden mussen, bis man sich dem erklarten Ziel eines deutschlandweiten
Integralen Taktfahrplans wirklich annahert. Wenn man nicht den "grolen
Wurf" wagt, ist zu befirchten, dass zahlreiche weitere Entwirfe im Sinne
von einzelnen lterationsschritten folgen werden.

Kapazitatseinschrankungen wahrend des Baus bei einer Ausbau-
strecke

Im selben DB-Chart 2.65 wird argumentiert, dass mit den Knoten Lineburg
und Uelzen bauliche Eingriffe erforderlich sind, die zu betrieblichen Behinde-
rungen fuhren, die man strenggenommen negativ bewerten misste. Hierzu
ist zu sagen, dass auch ohne Ausbaustrecke immer wieder Streckensper-
rungen stattfinden, um etwa Gleise zu erneuern oder eine StraRenunterfiih-
rung zu bauen. Speziell in Lineburg und Uelzen sind intelligente Bauabldufe
denkbar, die die Einschrdankungen auf ein Minimum reduzieren. So wird in
Lineburg durch das Vorhandensein der zwei Bahnhofsteile sogar ein Umbau
unter Rollendem Rad im zentralen Bahnhofsbereich vermieden werden kén-
nen.

Umgekehrt muss eine Neubaustrecke fiir Streckensanierungen vollstiandig
gesperrt werden. Muss nur eine Brlicke saniert werden, so steht fur eine
langere Zeit die gesamte Neubaustrecke nicht mehr zur Verfigung. Der Vor-
teil des Ausbaus im Bestand liegt darin, dass die Einschrdnkungen immer
nur punktuell sind und nicht zwangslaufig zu gravierenden Einschrankungen
auf der gesamten Strecke fihren missen.

Kapazitatsberechnungen

Die anschlieRenden Charts DB-2.66 bis 2.70 stellen den Sachverhalt im
Prinzip richtig dar. Insbesondere DB-Chart 2.67 "Ubersicht (iber die gewahl-
ten Nutzungsstrategien auf den Streckenabschnitten Stelle bis Celle" bringt
das VR-Konzept gut auf den Punkt. Allerdings entsteht mit dem von VR
abweichenden Gleisplan DB-Chart 2.68 ein Folge-Fehler: Obwohl in DB-
Chart 2.67 der Sachverhalt richtig dargestellt ist, dass zwischen Lineburg
und Uelzen bzw. Bad Bevensen das mittlere Gleis von den ICE-Zigen
(SPFV) in beiden Richtungen genutzt wird, ist dies im Gleisplan von DB-
Chart 2.68 und auch in DB-Chart 2.42 nicht richtig dargestellt: Hier sind
zwei Schnellfahrgleise und nur ein asymmetrisch liegendes Gleis fiir niedri-
gere Geschwindigkeiten eingezeichnet. Es ist zu befirchten, dass sich die
Kapazitatsberechnung auf diesen falschen Gleisplan bezieht, die Kapazitats-
einschrankung wird namlich in Chart 71 deutlich: Von Nord nach Sid kén-
nen nur 87, in der Gegenrichtung dagegen 104 Giterzlige tagstber verkeh-
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ren. Es ist daher anzunehmen, dass sich dieser Fehler tatsadchlich in der
Kapazitatsberechnung fortsetzt, bis hin zur Wirtschaftlichkeitsberechnung.

Im Ubrigen sei erwahnt, dass die von VR vorgeschlagene Dreigleisigkeit zwi-
schen Lineburg und Bad Bevensen mit nur einem mittigen Schnellfahrgleis
far beide Richtungen auch mit dem 3. Entwurf des Deutschland-Taktes
harmoniert, bis auf einen ICE-Zug in einer Richtung alle zwei Stunden, der
dann auf ein "langsames Gleis" fiir die Zugbegegnung ausweichen muss.

In Chart 70 wird die Problematik der gewahlten Kapazitatsberechnung deut-
lich: Dort steht, dass die "Fahrlagen und Angebotskonzepte des Fahrplans
2019" zur Anwendung kommen. Das heil3t, die von VR speziell auf einen
kinftigen Integralen Taktfahrplan hin konstruierte Infrastruktur wird fir den
konkreten Fahrplan des Jahres 2019 angewendet, der kein Integraler Takt-
fahrplan ist und ganz andere Fahrplanlagen aufweist. Somit hat man sich bei
der Kapazitatsermittlung weder am VR-Fahrplan noch am "3. Entwurf
Deutschland-Takt" orientiert. Dadurch kénnen natlrlich gegentber der VR-
Studie abweichende Ergebnisse der Kapazitatsberechnung entstehen: Wird
eine auf einen konkreten Fahrplan hin ausgerichtete Infrastruktur mit einem
anderen Fahrplan befahren, so wird die Leistungsfahigkeit der Strecke
geringer ausgewiesen, als sie beim "richtigen" Fahrplan ware, was zu einer
geringeren Zahl von Guterziigen fahrt. Andererseits werden keine kinftigen
zusatzlichen Angebote im Personenregionalverkehr unterstellt, so dass die
tatsadchlichen Guterzugzahlen beim kiinftigen Fahrplan auch wieder niedriger
sein kénnen, doch in der Tendenz dlrfte sich bei dieser Betrachtung eine
deutliche Kapazitatseinbul3e ergeben. Dies dirfte auch der Hauptgrund sein,
dass laut DB AG sowohl flr die VR-Konzeption als auch flir die bestandsna-
he Neubaustrecke die vom BVWP vorgegebene Anzahl von 362 Zligen nicht
erreicht wird.

Es ist weiterhin bei den Kapazitatsberechnungen nicht klar, welche
Geschwindigkeiten der Giterzlige unterstellt werden. Beim VR-Konzept wird
davon ausgegangen, dass die Gulterzige auf der Strecke Gber Uelzen, insbe-
sondere (bei Konzeption 1) im Mischverkehrsabschnitt Uelzen - Celle, mit
120 km/h verkehren, wéahrend die langsameren Guterzige mit 100 km/h
uber Verden - Nienburg geschickt werden. Fakt ist, dass schon seit langerer
Zeit alle produzierten Guterwagen fir 120 km/h zugelassen sind, die Loko-
motiven sind es ohnehin. Je mehr der Zeithorizont in die Zukunft rickt,
desto realistischer wird diese Annahme. Es ist zu vermuten, dass diese
Annahme bei der Kapazitdtsberechnung der DB AG nicht Gbernommen wur-
de. Selbst die schweren Erzziige fahren immerhin mit 100 km/h und leer mit
120 km/h. Wie schon mehrfach erlautert, konnen auch bei der VR-Konzep-
tion Gulterziige mit nur 100 km/h verkehren, allerdings unter Belegung
zusatzlicher Fahrplantrassen. Dies ist nur in den Spitzenstunden des Tages
nicht madglich, wo wirklich alle verfligbaren Fahrplanlagen auch genutzt
werden.
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Minimaler Zugfolgeabstand

Ebenso ist nicht klar, welcher minimaler Zugfolgeabstand unterstellt wurde.
Es wurde von den DB-Gutachtern bemerkt, dass der unterstellte Zugfolge-
abstand von 3 Minuten zu knapp bemessen sei. Doch dieser kurze Abstand
wurde schon in verschiedenen Studien der VIEREGG-ROSSLER GmbH
zugrundegelegt und bislang noch nicht kritisiert. Bei der Fahrplankonstruk-
tion des Gotthard-Basistunnels werden die genannten 3 Minuten angewen-
det, und die franzésischen TGV-Zige fahren sogar mit 300 km/h Geschwin-
digkeit in diesem Zugfolgeabstand. Bei IC-Ziigen mit 200 km/h rechnen die
Schweizer Fahrplanmacher sogar mit einer minimalen Zugfolgezeit von nur 2
Minuten.

Ein Schweizer Fahrplan des Gotthard-Basistunnels mit Zugabstdnden der
Guterzige von nur 3 Minuten kann hier heruntergeladen werden:
https://www.fahrplanfelder.ch/fileadmin/fap_pdf graphic_tt/2021/G540.pdf

In einer reinen Kapazitdtsstudie der VIEREGG-ROSSLER GmbH aus dem Jahr
2019 "Ermittlung der Kapazitat der Bestandsstrecke im Bayerischen Inntal
in drei Varianten abhangig von Signaltechnik und Ausbau Bahnknoten
Rosenheim" wurde von VR der Ist-Zustand der Bahnlinie Rosenheim -
Kufstein mit allen Signalstandorten im Computer erfasst. Die langste und
somit die Gesamtstrecke limitierende Blockstelle hat einen Abstand von 4,3
km. Das Ergebnis war, dass ein Zugfolgeabstand von 4,5 Minuten gut fahr-
bar ist, wahrend 4,0 Minuten relativ knapp sind:

"Eine Mindestzugfolgezeit von 4 Minuten hat sich als gerade noch fahr-
bar erwiesen, doch wirde in diesem Fall an mehreren Stellen der Fahr-
zeugfuhrer des nachfolgenden Zuges auf ein "Halt erwarten" zeigendes
Vorsignal fahren und wenige 100 m davor wirde das Vorsignal dann
doch auf griin schalten. Eine solch enge Zugfolge sollte im Regelbetrieb
vermieden werden. Deshalb wurde den Simulationen eine Mindestzug-
folgezeit von 4,5 Minuten zugrundegelegt."

Wenn man nun einen Blockstellenabstand nicht von 4,3, sondern von 1,5
km hat, und man konservativ von 100 km/h Geschwindigkeit der Guterzlige
ausgeht, dann waéren nach dieser Rechnung Zugfolgezeiten von 3 Minuten
moglich, wobei noch ca. 0,7 Minuten Reserve besteht. Wichtig ist in diesem
Zusammenhang, dass im Bereich der Verzweigung am Anfang und am Ende
des Abschnittes mit der dichten Zugfolge die Glterzige mit derselben
Geschwindigkeit ein- und ausschleifen wie die auf der Hauptstrecke verblei-
benden Guterziige. Eine Auffahrt oder ein Abzweig fir nur 60 km/h wirde
einen Engpass schaffen. Alle Ein- und Ausschleifungen sollten deshalb auf
100 km/h ausgelegt werden oder die Ziige der Hauptstrecke mussen alle
entsprechend langsamer fahren. Zuguberholungshalte sind nicht vorgesehen
und waren aufgrund der dichten Zugfolge auch nicht mdglich.
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Des weiteren missen alle Gulterzliige dieselben Geschwindigkeitsvorgaben
erhalten und diese dirfen auch nicht nach unten unterschritten werden.
Dies alles ist heute mit moderner Signaltechnik umsetzbar, und zwar nicht
nur mit ETCS, sondern auch mit herkdmmlicher Signaltechnik bei entspre-
chend dichter Blockteilung.

Ausgewiesener Engpass Verden - Nienburg

in DB-Chart 2.77 wird auf der stdlichen Hélfte der Strecke Verden - Nien-
burg ein Engpass (rote Farbe) ausgewiesen. Dies ist unverstandlich und
deckt sich (iberhaupt nicht mit den Fahrplanstudien der VIEREGG-ROSSLER
GmbH (VR-Studie Kapitel 2.4 Tab. 2). Nach den Berechnungen von VR
besteht eine hohe Auslastung nur bei der Uelzener Strecke und nicht bei der
Strecke Uber Verden - Nienburg. Hier konnten sogar noch deutlich mehr
Zuge verkehren (14 pro Stunde und Richtung) als dies im BVWP gefordert
wird (8 pro Stunde und Richtung), und zwar zwischen 67 und 75% mehr.
Auch diese Differenz wird auf den unterschiedlichen Ansatz zurlGckzufihren
sein, dass VR mit konkreten Fahrpldnen gerechnet hat, die DB dagegen
nicht (siehe weiter oben "Allgemeine Betrachtung"). Mdglicherweise resul-
tiert der Engpass aus der Fahrstralenkreuzung fir von Minden nach Verden
verkehrenden Ziigen, was durch den Einbau zweier zusatzlicher Weichen
gemildert werden kénnte. Oder der Engpass ist auf die fehlende Bahnsteig-
unterfihrung im Bahnhof Eystrup zurickzufihren, die inzwischen realisiert
wurde.

3.8 Wirtschaftlichkeit VR-Ausbaulésung versus DB-L6sung mit
Neubaustrecke

Die Bewertung der VR-Ausbauldésung ist auf DB-Chart 2.79 und die der DB-
Neubaulésung in DB-Chart 3.67 zu finden. In der miindlichen Prdsentation
am 16.2.2021 wurde den Zuhoérern erlautert, die Neubaulésung sei zwar
auch noch nicht wirtschaftlich, jedoch schon deutlich zielfihrender als die
Ausbaulésung. Die prasentierten Charts sprechen hier jedoch eine andere
Sprache. Sie wurden lediglich von den Vortragenden anders interpretiert.
Selbst Dr. Vieregg war beim ersten Blick auf die Charts die Konsequenz
nicht klar, denn die Schlussfolgerungen aus den zwei Charts sind wirklich
gravierend und sehr bedeutend, wie nun weiter ausgefihrt wird.

In DB-Chart 2.79 (Chartsammlung 2. Prasentation) wird die VR-Ausbaul6-
sung mit dem Argument der mangelnden Kapazitat im Guaterverkehr im Sin-
ne eines K.O.-Kriteriums abqualifiziert: Zum einen kénnten die im BVWP
prognostizierten 362 Guterzlige aufgrund der zu knapp bemessenen Infra-
struktur gar nicht bewaltigt werden, es kdnnen von den 362 Glterziigen pro
Tag nur 323 verkehren. Die restlichen Ziige missen auf andere Strecken
geleitet werden und trotzdem kénnen 23 Ziige pro Tag gar nicht verkehren
und diese Guter mussen auf der Stral3e transportiert werden.
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Die Uberraschung kommt nun in DB-Chart 3.67 (Chartsammlung 3. Prasen-
tation): Hier wird dieselbe Bewertung fir die DB-Neubauvariante gezeigt,
und diese féllt schlechter aus als die VR-Ausbaulésung: Statt der geforder-
ten 362 Guiterziige kdnnen sogar nur 319 Zlige fahren, und dies trotz der
unterstellten durchgehenden Viergleisigkeit von Stelle bis Celle. Das heil3t,
beim durchgehenden 4-gleisigen Aus- und Neubau kénnen weniger Glterzl-
ge verkehren als bei der VR-Lésung. Dies ist vermutlich auf nicht nachvoll-
ziehbare Umlegungs-Effekte zurlckzufihren und sollte nicht Gberbewertet
werden. Auch dass bei der VR-Variante 24 und bei der DB-Neubauvariante
nur 20 Gulterzige nicht fahren kénnen, ist vermutlich auf eine Ungenauig-
keit oder einen Darstellungsfehler zuriickzufiihren, denn es misste genau
umgekehrt sein, da bei VR 323 und bei der DB-Losung nur 319 Ziige im
Abschnitt Lineburg - Uelzen unterstellt sind. Die entscheidende Aussage ist
letztlich, dass das "weite Offnen des Scheunentores" keinen Effekt auf die
Fahrbarkeit der Guterzige mehr hat, weil die Engpasse woanders liegen.
Man konnte die Strecke von Stelle nach Celle sechsgleisig ausbauen, die
Zahlen wiurden sich nicht mehr andern.

Dass die bestandsnahe DB-Neubauvariante hinsichtlich Kapazitdaten gering-
figig schlechter abschneidet als die VR-Ausbauldésung, ist durchaus nach-
vollziehbar. Wie schon in Kapitel 3.7 UnterlGberschrift "Ausbaustrecke ver-
sus Neubaustrecke aus Sicht der Kapazitat" ausgefihrt, sind zwei separate
zweigleisige Bahnstrecken weniger leistungsfdhig als nur eine viergleisige
Bahnstrecke. AulRerdem wird bei der bestandsnahen DB-Neubauvariante auf
den vollstandig kreuzungsfreien Ausbau des Knotens Stelle verzichtet. Das
Ergebnis Uberrascht umso mehr, als zwischen Lineburg und Bad Bevensen
das VR-Gleiskonzept nicht korrekt umgesetzt wurde und dadurch sogar ein
Engpass unterstellt ist, der tatsachlich gar nicht besteht.

Daraus kann man schlieRen: Der von VR bei der hier betrachteten Dimen-
sionierung unterstellte 4-gleisige Ausbau von Stelle bis Lineburg, der
anschlieBende 3-gleisige Ausbau bis Uelzen und die Beibehaltung der Zwei-
gleisigkeit bis Celle ("4-3-2-Lésung") entspricht genau dem prognostizierten
Guterverkehrsaufkommen. Jedes zusatzliche Gleis stellt eine Uberflissige
weil nutzlose Investition dar. Sie wirde mit Sicherheit vom Bundesrech-
nungshof als Verschwendung kritisiert werden und zieht den Nutzen-
Kosten-Wert nach unten.

Warum jede der zwei von der DB betrachteten Varianten das "Klassenziel”
von 362 Guterzigen pro Tag knapp verfehlen, ist nicht wirklich nachvoll-
ziehbar, denn laut DB-Chart 2.73 betragen die "fahrbahren Zugzahlen"
189+163 = 352 Glterzlige pro Tag und nicht 323 Zige (DB-Chart 2.79).
Die Differenz wird sich aus dem Umlegungsmodell ergeben, wo auch Eng-
passe aulderhalb des betrachteten Abschnittes Stelle - Uelzen - Celle
bericksichtigt werden. Unter Bericksichtigung des oben erklarten Fehlers
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im Gleisplan zwischen Lineburg und Bad Bevensen, die in DB-Chart 2.73 in
einer Fahrtrichtung um 189 - 163 = 26 Gulterzige zu wenig ausweist, wird
dann von der VR-Konzeption 1 sogar die im BVWP geforderte Zugzahl von
362 Guterzigen pro Tag zwischen Lineburg und Uelzen mit 352+26 =
378 ubererfllt.

Nun stellt sich noch die Frage, wieso diese Variante der DB auf den besse-
ren Nutzen-Kosten-Wert von 0,62 und die an den tatsdchlichen Bedarf
angepasste VR-Variante vermeintlich nur auf 0,49 kommt.

Hierzu mussen die drei Einflussgrof3en des Nutzen-Kosten-Wertes betrachtet
werden: (1) Die (Barwerte der) Investitionskosten, (2) der Nutzen im Guter-
verkehr und (3) der Nutzen aus den Fahrzeitverkliirzungen im Personen-
verkehr.

Entsprechend der Uberschrift des betrachteten Charts 2.79 wird die VR-
Variante nur in den Projektgrenzen betrachtet, also ohne die Optimierungen
im Bahnknoten Hamburg und Hannover.

(1) Die Investitionskosten liegen bei beiden Lésungen fast gleichauf (Neu-
bauvariante 3.731,7 Mio EUR, siehe Chart 3-66; VR-Konzeption 1 in Pro-
jektgrenzen 3.611,0 Mio EUR), obwohl zwischen Suderburg und Celle die
DB bei ihrer Variante einen 4-gleisigen Ausbau vorsieht und bei VR es bei
der zweigleisigen Strecke bleibt. Vermutlich ist dies aus Sicht der DB auf die
enorm kostenintensiven Umbauten von Lineburg und Uelzen und auf die
Notwendigkeit des Neubaus samtlicher Gleise zurlickgefiihrt. Weiter oben
wurde schon dargestellt, dass ein vollstandiger Neubau der bestehenden
Bahnanlagen beim VR-Vorschlag jedoch nicht erforderlich ist. Der Knoten-
umbau ist vor allem deshalb teurer als der Umbau oder Neubau auf der frei-
en Strecke, weil hier auf kurzer Strecke relativ viele neue Gleise verlegt
werden muissen. Sonst ist der Umbau jedoch nicht wirklich teuer, weil
weder allzu komplizierte Bauzustande zu berlcksichtigen sind als auch nur
wenig Bricken und Unterfihrungen angepasst werden mussen - viele Bau-
werke passen auch nach dem Umbau, weil die Gleise oft nur geringfligig
verschoben werden.

Vor allem unter dem Aspekt, dass bei der VR-Konzeption 1 die Strecke Uel-
zen - Celle zweigleisig verbleibt, wahrend bei der DB-Variante nicht nur die
Neubaustrecke an Lineburg und Uelzen vorbei, sondern auch ein viergleisi-
ger Ausbau bis Celle unterstellt ist, sind die hohen angenommenen Kosten
der VR-Konzeption 1 nicht zu erwarten und unverstandlich. Die DB geht
somit davon aus, dass der Ausbau der Bestandsstrecke mit Umbau der
Bahnhofe Lineburg und Uelzen ungefdhr doppelt so teurer ist wie der Bau
der Neubaustrecke an diesen Stadten vorbei.
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(2) Der Nutzen im GuUterverkehr muisste bei beiden Varianten in etwa gleich
sein, da durch die Neubauvariante der DB mit vier Gleisen laut den Darstel-
lungen der DB kein zusatzlicher Giterverkehr, sondern eher sogar weniger
Guterverkehr stattfinden wird.

(3) Hinsichtlich des Nutzens aus den Fahrzeitverkiirzungen im Personenver-
kehr verlangert sich durch die Beschrankung auf die "Projektgrenzen" die
Fahrzeit gegenuber dem eigentlichen VR-Vorschlag, der die Knoten mit ein-
bezieht, um 4,8 Minuten, weil der hochwirksame fahrzeitrelevante Ausbau
der Knoten ausgeklammert wird. Dies fuhrt dazu, dass nun nicht mehr die
VR-Variante, sondern die DB-Variante Uber die kiirzeren Fahrzeiten verfligt.
Denn durch die Neubaustrecke Radbruch - Suderburg wird gegeniber der
VR-Variante in diesem Abschnitt die Fahrzeit um nochmals 2,9 Minuten
verkirzt. Dieser Wert setzt sich zusammen aus 4 km kilometrischem
Umweg der Bestandsstrecke (entspricht 1 Minute) und 1,9 Minuten durch
die Geschwindigkeitsdifferenz des VR-Ausbauvorschlages kleiner 250
gegenuber den 250 km/h auf der Neubaustrecke. Falls es gelingen sollte, die
Ausbaustrecke (mit Ausnahme der Durchfahrten Lineburg und Uelzen) auf
weitgehend 250 km/h zu bringen, kénnte der Fahrzeit-Vorteil der Neubau-
strecke nochmals leicht schrumpfen, und zwar um knapp 1 Minute auf ca. 2
Minuten.

Eine grobe Schatzung des Nutzen-Kosten-Wertes der VR-Variante

Anhand der von der DB gelieferten Eckdaten kann der Nutzen der VR-
Variante anhand des DB-Angaben in Chart 2.82 ganz grob geschatzt wer-
den.

Der Barwert einer Minute Reisezeitverkirzung wird von der DB mit 1.773/9
= 197 Mio EUR angegeben. Nimmt man die 4,8 Minuten zusatzliche Fahr-
zeitverkirzung durch die Knotenmaldinahmen hinzu, so ergibt sich ein zusatz-
licher Barwert-Nutzen in Hohe von 4,8x197 = 946 Mio EUR. Der Barwert-
Gesamtnutzen steigt dann von 1.773 auf 2.719 Mio EUR an. Die Barwert-
Kosten fir die VR-Konzeption 1 incl. KnotenmalRnahmen gibt die DB AG mit
4.222 Mio EUR an. Setzt man diese Zahl mit 2.719 ins Verhéltnis, so
gelangt man zu einem Nutzen-Kosten-Faktor von 0,644. Dies ist schon ein
geringfligig besseres Ergebnis als fur die bestandsnahe DB-Neubauvariante,
die die DB mit 0,62 angibt (DB-Chart 3.67).

Lagen die Barwerte der Investition wie der Nutzen ebenfalls bei nur 2.719
Mio EUR, so ergabe sich ein Nutzen-Kosten-Wert von 1,0. Bei einem Nut-
zen-Kosten-Faktor von 0,644 missten demnach die Kosten der VR-Konzep-
tion 1 gegeniber der DB-Kalkulation um 1-0,644 = 35,6% niedriger sein,
um auf einen Nutzen-Kosten-Faktor von 1,0 zu gelangen.
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Buchhalterische Behandlung der Bahnknoten

Die Kosten fir den Bahnknoten Hamburg dirften nur mit einem relativ
geringen Anteil dem Projekt Alpha-E zugerechnet werden. Denn von der
"Ausfahrt GroRBmarkt" profitieren diverse Relationen gleichermal3en, und
zwar von Hamburg nach Libeck, nach Berlin/Schwerin, nach Bremen, nach
Cuxhaven und eben nach Hannover. AuRerdem ist der Hauptzweck des Pro-
jektes "Neue Ausfahrt GroRBmarkt" die Herstellung der Kreuzungsfreiheit des
Hamburger Hauptbahnhofs sowie der Madoglichkeit, von jedem Zulaufgleis
kreuzungsfrei auf jede Bahnsteigkante (der jeweiligen Fahrtrichtung) fahren
zu konnen. Dies ergibt nach groben Uberschldagigen Berechnungen der
VIEREGG-ROSSLER GmbH eine Leistungssteigerung um 50% fiir den
gesamten Hauptbahnhof Hamburg. In solchen Fallen wird bei der BVWP-
Bewertung nach der Ublichen Vorgehensweise nur ein Anteil dem jeweiligen
Projekt zugerechnet. So wurde beispielsweise bei Stuttgart 21 so verfahren:
Man hat rund 1/6 des Projektes als Verkehrsprojekt definiert und in den
BVWP aufgenommen, wahrend 5/6 nicht im BVWP erschienen sind und als
stadtebauliches Projekt deklariert wurde. Ahnlich miisste man auch hier ver-
fahren. Dabei konnte man sich beispielsweise an der Anzahl der Zige orien-
tieren, die von der Verklirzung profitieren.

Die Splittung der Projektkosten auf verschiedene "Finanzierungstopfe" ist
bei Projekten des BVWP eher die Regel als die Ausnahme. So werden haufig
Nahverkehrs-Teile des Projektes herausgerechnet und separat Uber das
Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz und mit Landesmitteln finanziert, so
etwa bei der S4 Hamburg - Libeck oder beim Projekt Deutsche Einheit 8.1
zwischen Nurnberg und Forchheim. Methodisch hat das BMVI verschiedene
Maoglichkeiten, mit der GroBmarkt-Lé6sung umzugehen. Die einfachste ist
wahrscheinlich, Nutzen und Kosten aus dem Projekt Alpha-E herauszuneh-
men und das Projekt stattdessen in den ohnehin vorhandenen Titel "Bahn-
knoten Hamburg" zu verbuchen.

Die relativ kostengtlinstige verbesserte Ausfahrt aus dem Bahnhof Hannover
mit schlankeren Weichen und einer kleinen Linienverbesserung beschleunigt
nicht nur den Verkehr nach Hamburg, sondern auch nach Bremen und nach
Bielefeld. Gerade die Route nach Bielefeld ist mit dem Deutschland-Takt
fahrzeitseitig kritisch, da die Kantenzeit selbst mit der geplanten Neu-
baustrecke noch minimal verfehlt wiirde, so dass auch hier die unterstellte
Fahrzeitverkirzung von knapp 1 Minute von grolRem Vorteil ware. Deshalb
sind auch diese UmbaumalRnahmen nur anteilig dem Projekt Alpha-E anzu-
rechnen bzw. kdénnten buchhalterisch dem "Bahnknoten Hannover" zuge-
schlagen werden.
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Aufgrund der Feststellung, dass die DB-Planer unnétigerweise bei der VR-
Variante eine weitgehende Neuanlage der bestehenden Bahnstrecken vor-
aussetzen und der Madglichkeit, die Kosten fir die Knotenumbauten nur
anteilig dem Projekt Alpha-E zuzurechnen, dlrfte fir die VR-Variante tat-
sachlich das Erreichen eines Nutzen-Kosten-Wertes von 1,0 in greifbare
Nahe gerlickt sein.

Wirtschaftlichkeit der Neubauvarianten

Anders sieht es bei den Neubauvarianten aus. Es hat sich gezeigt, dass eine
weitere Kapazitatsausweitung Uber den VR-Vorschlag Konzeption 1 hinaus
wirkungslos ist. Das "noch weiter gedffnete Scheunentor" schafft somit
keinen zusatzlichen Nutzen. Die Fahrzeiten sind ebenfalls ausgereizt, denn
eine Anhebung im Bereich der Neubaustrecke auf tber 250 km/h wirde
zumindest derzeit die Mdéglichkeit des Mischverkehrs ausschliel3en - auf kei-
ner 300 km/h Strecke in Deutschland verkehren momentan Guterzlige. Die
einzige Einsparmoéglichkeit besteht bei der DB-Neubauvariante im Verzicht
des 3. und 4. Gleises zwischen Suderburg und Celle.

Die bei vielen BVWP-Projekten mégliche "Flucht nach vorne" im Sinne einer
Projektausweitung mit Nutzensteigerung bleibt diesem Projekt somit ver-
sperrt. Die beste Strategie ist es, ohne Streichung der Fahrzeitverklirzungen
maglichst viel Kosten "abzuspecken". Vor allem ist es wichtig, nicht mehr
Gleise zu verlegen als es die prognostizierte Verkehrsmenge wirklich erfor-
dert. Es spricht somit alles fir die VR-Konzeption 1 "4-3-2-Lésung”, und
zwar in einer Form, bei der mdglichst viel der bestehenden Infrastruktur
kostengilinstig weiterverwendet werden kann.

3.9 Fahrzeitangaben und Wirtschaftlichkeitsbetrachtung
TRIMODE/Intraplan

Die von VR per Computersimulation sekundengenau ermittelten Fahrzeiten
betragen mit einem zwdlfteiligen ICE4 und 12% pauschalem Fahrzeitzu-
schlag fur den Ist-Zustand der Strecke von Hamburg Hbf nach Hannover
Hbf ohne Zwischenhalte:

technische Fahrzeit: 63 Minuten 26 Sekunden
fahrplanmaRige Fahrzeit mit 12% Fahrzeitzuschlag: 71 Minuten

Die kirzeste Fahrzeit im Jahresfahrplan 2019 betrug 70 Minuten (z. B. 6.07

Uhr Hamburg ab). Die aktuellen deutlich langeren Fahrzeiten (2021) enthal-
ten Bauzuschlage und sind fur die vorliegende Betrachtung nicht brauchbar.
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Die VR-Fahrsimulation ergibt fir die VR-Variante eine fahrplanmaRige Fahr-
zeit (mit 12% Zuschlag) von 58 Minuten (Garssen - Uelzen 230 km/h) bzw.
57 Minuten (Garssen - Uelzen 250 km/h). Ohne die MalRnahmen in den Kno-
ten Hamburg und Hannover ergibt sich eine um 4,8 Minuten langere Fahr-
zeit.

Die tatsachliche Fahrzeitverkirzung gegentber heute ergibt sich bei der VR-
Variante aus der Differenz von 71 zu 58 bzw. 57 Minuten und somit 13 bis
14 Minuten. Ohne Knotenausbau ("in Projektgrenzen") betrdagt die Fahrzeit-
verkirzung 8 bis 9 Minuten.

In DB-Chart 2.83 sind Fahrzeiten genannt. In dieser Tabelle sind Fahrzeiten
falsch ausgewiesen worden.

So wird fir den "Planfall Vieregg-Réssler Konzeption 1" eine Fahrzeit von
71 Minuten ausgewiesen, wobei als Basis die "trassierungstechnische Stu-
die SchilRler-Plan" angegeben wird. Das heil3t, alle unterstellten umfangrei-
chen von VR vorgenommenen BeschleunigungsmalRnahmen waéren laut
SchiBler-Plan wirkungslos, es bliebe exakt bei der Fahrzeit aus dem
Fahrplan 2019.

In den Prasentationen wird die Fahrzeit der Neubau-Variante nicht ausge-
wiesen. Nach den Berechnungen von VR liegen diese im Neubauabschnitt
2,9 Minuten unter denen von VR. Wenn die Knoten-MalRnahmen nicht
durchgefiihrt werden, dann verlangert sich die Fahrzeit um 4,8 Minuten.
Hinzu kommt noch gegenliber der VR-Variante ein leichter Einbruch in Celle
auf 200 km/h gegentber 230 km/h bei der VR-Variante, was ca. 0,5 Minu-
ten Zeitverlust bedeuten dirfte. Im Saldo ist somit die DB-Neubauvariante
ohne Knoten-Ausbau 2,5 Minuten langsamer als die VR-Variante incl. Kno-
ten-Ausbau.

Die in DB-Chart 2.82 genannte Fahrzeitverkliirzung "VR 1 in Projektgrenzen”
ist somit mit 9 Minuten zutreffend. Doch die Fahrzeitverkirzung incl. Kno-
tenumbau wurde falschlicherweise mit 11 Minuten angegeben, es misste
14 Minuten heiRen. Demnach ist der Nutzen im Personenverkehr deutlich
héher.

Was den Vergleich zwischen der VR-Konzeption mit oder ohne Knotenaus-
bau angeht, ist ein Rechenfehler in DB-Chart 2.82 enthalten, der sich im
Weiteren sehr stark auf den Nutzen-Kosten-Wert auswirkt. Bildet man die
Summe aus "Nutzen PV" und "Nutzen GV" und stellt man die zwei Sum-
men zueinander ins Verhdltnis, so ergibt sich ein Faktor von 1,1673, d.h.
die Aufnahme des Bahnknotens vermehrt den Nutzen um knapp 17%. Doch
betrachtet man den Nutzen als Barwert in der ersten Zeile der Tabelle, so
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ergibt sich ein Faktor von 1,0619. Der Umrechnungsfaktor von jahrlichem
Nutzen auf Barwert-Nutzen muss jedoch immer derselbe sein. Es ist deshalb
zu vermuten, dass die Zahl Barwert VR1 mit 1.883,0 falsch ist. Dieser fiihrt
zu einem mathematischen Hebeleffekt, der den Nutzen der Knotenmaf3nah-
men ungerechtfertigt nach unten drickt.

Deshalb missten in DB-Chart 2.82 folgende Korrekturen durchgefihrt wer-
den:

- Der Fehler bei der Umrechnung von jahrlichem Nutzen in Barwert-Nutzen
wird korrigiert.

- Die KnotenmalRnahmen schaffen nicht 2, sondern rund 5 Minuten Fahr-
zeitverkUrzung.

- Es wird kalkulatorisch nur ein Viertel der Kosten der GroRBmarktlésung
dem Projekt Alpha-E zugerechnet.

Dann erhéht sich der Nutzen-Kosten-Faktor der reinen Knotenmal3nahmen
von 0,18 auf 4,9. Dabei ist noch gar nicht beriicksichtigt, dass die Kosten
far den Knotenausbau in Wirklichkeit deutlich niedriger sein dirfte, wie in
Kapitel 2.2 und 2.3 dargestellt wurde, und dass nicht nur Fahrzeiten ver-
kirzt werden, sondern die Kapazitdt des Bahnhofs Hamburg Hbf um ca.
50% erhoht wird. Ein zweistelliger Nutzen-Kosten-Wert fir die Knotenmal3-
nahmen ist deshalb durchaus maéglich.

Die Herleitung des Nutzen-Kosten-Faktors von 4,9 lautet wie folgt: Die Zahl
unten links "109,7" stellt die Differenz aus 1.883,0 und 1.773,3 (siehe
erste Zeile der Tabelle) dar. Doch der Wert 1.883,0 ist, wie oben erwéhnt,
mathematisch falsch. Stattdessen betrdagt der Wert 1.773,3 x 1,1673 =
2.070. Die Differenz Nutzen (Barwert) zwischen "VR1" und "VR1 in Pro-
jektgrenzen" betrdgt demnach nicht 109,7, sondern 296,7. Demnach
betragt der Nutzen-Kosten-Wert nicht 0,18, sondern 296,7 / 611,2 =
0,49. Berlcksichtigt man entsprechend des zweiten und dritten Spiegelstri-
ches noch die Faktoren 2,5 und 4, so ergibt sich ein Nutzen-Kosten-Wert
von 4,9.

In Wirklichkeit dirften somit die Knoten-MalRnahmen um ein Vielfaches
wirtschaftlicher sein als die MaBnahmen auf der freien Strecke, und dies ist
eine zentrale Erkenntnis, die das Ansinnen der DB, auf freier Strecke mit Hil-
fe von langeren Neubaustrecken ein Maximum an Fahrzeitverklrzungen zu
schaffen und die Knoten vollig auszublenden, grundlegend in Frage stellt.
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4. Kommentierung der Prasentations-Charts der Bahn
von der 3. Glasernen Werkstatt am 16.2.21

In der 3. Glasernen Werkstatt wurden zwei Themen behandelt: Es wurden
fur die Planung der Firma SchiRler Plan im Bereich Lineburg Visualisierun-
gen erstellt. AuRBerdem hat die DB AG eine neue Planung einer Neubaustrek-
ke von Radbruch nach Suderburg mit Umgehung von Liineburg und Uelzen
vorgestellt.

4.1 Umbau Bahnhof Liineburg

Von der VIEREGG-ROSSLER GmbH gibt es seit einem Jahr eine technische
Planung des Bahnhofs Llineburg. Diese wurde dem BMVI im Juni 2020
angeboten. Die DB AG entschied sich, ein anderes Planungsbiro mit der
Planung der Durchfahrt von Lineburg zu beauftragen. Dieses zeichnete eine
vollig andere planerische Variante, die nicht nur deutlich von der in Lagepla-
nen gezeichneten VR-Variante, sondern sogar auch von der in der VR-Studie
verdffentlichten Streckenbeschreibung abweicht.

“ BfLineburg | |

-+ Abriss zwei Mittelbahnstei

Abb. 6: Ausschnitt aus dem Original VR Lageplan fir den
Bahnhof Lineburg (April 2020) im Mal3stab 1:1.000

Heute gibt es zwei Bahnhofsteile: den sog. Ostbahnhof und den Westbahn-
hof. Durch den Ostbahnhof verlauft die Hauptstrecke Hamburg - Hannover
und hier verlaufen die Gleise nach Bichen und Bleckede. Der Westbahnhof
schliel3t heute die zwei weniger bedeutenden Bahnlinien nach Dannenberg
und Soltau an und verfigt im Norden Uber eine eigene Zufahrt. Somit
verlaufen von Lineburg Bahnhof nach Norden heute zwei Bahnlinien. Zwi-
schen den zwei Bahnlinien liegen sowohl gewerblich genutzte Flachen als
auch Wohngebiete.
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Bei der VR-Variante bleiben die Gleisfelder in ihrem Umriss unverandert, nur
innerhalb der Gleisfelder wird im Detail die Gleisgeometrie der meisten Glei-
se neu konzipiert. Der Westbahnhof nimmt bei der VR-Variante an Bedeu-
tung zu, da er kinftig auch noch eines der vier Streckengleise der
Hauptstrecke Hamburg - Hannover beherbergt. Hierbei werden letztlich
historische Zustande wieder hergestellt: Der noérdliche Zulauf zum
Westbahnhof wird wieder zweigleisig (heute eingleisig) und der ndérdliche
Zulauf zum Ostbahnhof erhélt wieder sein westliches 3. Gleis, auf dem heu-
te die Oberleitungsmasten stehen. Die Eingriffe in den Bahnhof sind so
maldvoll, dass sogar die zwei Hausbahnsteige in der heutigen Form beibehal-
ten werden koénnen. Es wird weder Privatgrund bendtigt noch missen
Gebaude abgebrochen werden, mit einer Ausnahme: Das vermutlich aus
einem Eisenbahnschuppen entstandene langliche Hauptgebdude der Kfz-
Werkstatt Rudolf Burmester nahe der llmenau, das sich unmittelbar an den
Bahngleisen in einem Gleisdreieck befindet, muss abgebrochen werden. Auf
dem grofRen Betriebsgeldande muss an anderer Stelle auf Kosten der Bahn ein
neues Gebdaude errichtet werden.

Abb. 7: Besonders platzintensive Fiihrung der Gleise bei Schii3ler-Plan
mit umfangreichen Eingriffen in Fremdgrund und Bausubstanz
Moégliche rote Gleisfiihrung zeigt die fehlende Optimierung auf

(Quelle: DB-Chart 3.15)

Bei der SchiRler-Plan Variante wird dagegen das Ostliche Gleisfeld stark
nach Westen hin ausgeweitet und der Westbahnhof wird nur fir die Bauzeit
genutzt und dann stillgelegt. Der Hauptnachteil der SchiRler-Plan-Variante
besteht im erheblichen Flachenbedarf nérdlich des Bahnhofs. Hier missen
sowohl Gewerbeflachen incl. Gebdude als auch private Garten sowie sogar
einige Wohnhéauser abgebrochen werden.
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Die Wahl der von SchuBler Plan gewahlten Linienfihrung ist unverstandlich.
Es besteht Uberhaupt kein Zwang, hier die Gleisanlagen neu anzulegen bzw.
zu verlegen. Dies gilt sowohl fir die grundsatzliche Konzeption als auch fur
die Umsetzung im Detail: Beim Luftbild in Chart 3.13, und hier die Ausfahrt
der zwei westlichsten Gleise (im Luftbild links), ist die Linienfiihrung auch
im Detail nicht zu verstehen. Denn diese zwei Gleise sind keine Schnellfahr-
gleise, die Verinselung zwischen den zwei linken und den drei rechten Glei-
sen ist vollig Uberflissig und kostet nochmals eine Menge Privatgrund.

Bei der VR-Planung ist es erforderlich, dass die kleine Licke zwischen den
zwei Eisenbahnbricken Uber die Bleckeder Landstral3e (gelbes Rechteck)
beim geplanten Neubau der Eisenbahnbriicke geschlossen wird, weil in die-
sem Bereich durch die Verschiebung der Gleisachsen ebenfalls Gleise zu lie-
gen kommen werden. Wahrscheinlich ist dies jedoch ohnehin geplant,
andernfalls sollte die Planung noch kurzfristig gedndert werden, um verlore-
ne Investitionen zu vermeiden. AulRerdem muss bei der Bricke des
Westbahnhofs Uber die Bleckeder Landstral3e die Dreigleisigkeit in der heuti-
gen Lage beibehalten werden.

G . A A
Absteligruppe
Strecke Bichen i
) st

Abb. 8: Ausschnitt aus dem Original VR Lageplan (Friedrich-Ebert-
Briicke) fuir den sddlichen Abschnitt mit Beibehaltung Giterbahnhof

Bei der VR-Planung bleibt der Glterbahnhof unangetastet, bzw. es muss nur
auf das Ostlichste Abstellgleis verzichtet werden. Wenn das ein Problem
sein sollte, dann kénnte das westlichste Streckengleis (Bild unten blaue Far-
be) auch noch weiter nach Westen in die Gleisbrache verschoben werden,
um noch ein weiteres Gutergleis im Westen zu ermdglichen.
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(Alle Urheber- und Nutzungsrechte an der vorliegenden Planung verbleiben bei den Auto-
ren, insbesondere die Rechte zur planerischen und baulichen Verwertung. Andernfalls
bedarf es der schriftlichen Zustimmung der Autoren. Diese Einschrdnkungen beziehen sich
nur auf die Vor- und Entwurfsplanung. Eine Behandlung im Rahmen der Glasernen Werk-
statt ohne Abzeichnen der Plane ist gestattet.)

4.2 DB-Neubauvariante Radbruch - Suderburg im Vergleich zur
Ausbauvariante

Es folgt eine Kommentierung der DB-Planung einer Aus- und Neubaustrecke
mit Neubauabschnitt von Radbruch bis Suderburg, die in den Charts der 3.
Werkstatt ab Chart 16 beschrieben wird.

(DB-Chart 3.21)

Die verwendete geringe Langsneigung von maximal 6 Promille ist betrieblich
vorteilhaft, weil dann zumindest nachts auch sehr schwere Gliterziige Uber
diese Strecke verkehren kénnen. Diese Vorgabe fuhrt allerdings im doch
leicht bewegten Geldnde zu erheblichen Dammschittungen, Einschnittsfiih-
rungen und moglicherweise auch teuren kirzeren Tunnelabschnitten. Die
Neubaustrecke wird pro Kilometer sicherlich weniger kosten als eine
Neubaustrecke in Mittelgebirgen, trotzdem ist gegenlber einer reinen
Flachlandstrecke und einem Ausbau im Bestand mit erhéhten Kosten zu
rechnen. Hinzu kommen die Unsicherheiten bei Neubaustrecken, die oft kurz
vor Baubeginn nach der Auswertung der detaillierten geologischen Probe-
bohrungen einen grof3en Sprung bei den Kosten machen kann. Dies gilt es
bei einem Vergleich mit einer Ausbaustrecke zu bedenken. Kosten fir
Ausbaustrecken sind in der frihen Planungsphase wesentlich besser zu
abzuschatzen als Kosten fur Neubaustrecken.

Die DB verzichtet auf den vollstandigen kreuzungsfreien Ausbau im Bereich
Maschen - Stelle, so dass hier die Kapazitdt geringer ist als beim VR-Vor-
schlag.

Da sudostlich Winsen eine relativ lange zweigleisige Neubaustrecke mit ein-
geschrankter Uberholmdglichkeit beginnen soll, wird im Bereich Winsen
noch ein Uberholbahnhof vorgesehen mit einem 6-gleisigen Ausbau auf ca.
1 km Lange. Dieser deutlich umfangreichere Ausbau ist beim Bestandsaus-
bau nicht erforderlich, da fast auf der gesamten Strecke mit den mehr als
zwei Gleisen Uberholméglichkeiten zwischen ICE- und Giiterziigen bestehen.
Die viel haufigere Verknipfung der "langsamen" mit den "schnellen" Gleisen
ist ein grolRer betrieblicher Vorteil der Ausbau-Variante, der sich positiv in
der Kapazitdt der Strecke auswirkt. D.h. eine viergleisige Strecke (im sog.
Richtungsbetrieb) ist grundsatzlich deutlich leistungsfahiger als zwei vonein-
ander separate zweigleisige Strecken.
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(DB-Chart 3.29)

Es wird betont, dass "keine MalBnahmen an der Bestandsstrecke" durchge-
fuhrt werden. Das heild3t, es kdnnen die Vorteile, die ein Ausbau mit sich
bringt (fahrgastfreundlicher Ausbau der Bahnhofe, Larmschutz) nicht reali-
siert werden bzw. es missten andere Wege der Finanzierung hierfir sicher-
gestellt werden.

(DB-Chart 3.41)

Im Abschnitt Suderburg - Celle wird der Gleisplan mit zwei mittigen Gleisen
in schwarzer Farbe gezeigt. Doch das mittige Gleispaar soll dem Schnellver-
kehr mit 250 km/h dienen, was 4,50 m Gleisabstand erfordert. Wie schon
bei der VR-Variante muss ein Gleis neu verlegt werden. Bei den Gleispldnen
der VR-Variante sind dagegen in diesen Fallen beide Gleise in roter Farbe
dargestellt worden. Richtig wéare, dass in beiden Féllen ein Schnellfahrgleis
in roter und eines in schwarzer Farbe dargestellt wird. Evtl. zieht sich dieser
Fehler dann auch bei den Kosten und der wirtschaftlichen Bewertung fort.

Die vorgestellte Konzeption, zwischen Suderburg und Celle ein Gleis 6stlich

und ein Gleis westlich anzuordnen, ist duf3erst unvorteilhaft. Am sinnvoll-

sten ist es, eine zweigleisige Bahnstrecke in 6,40 m Abstand zur bestehen-

den zweigleisigen Bahnlinie mit 4,00 m Gleisabstand dazuzulegen, wie dies

von VR fiar den Abschnitt Bad Bevensen - Uelzen vorgeschlagen wird. Dies

hat folgende Vorteile:

- weniger Flachenverbrauch

- geringere Kosten weil nur eine Baustelle

- die zwei Gleise kdénnen unverandert beibehalten werden, ein Auseinander-
ziehen der Gleisachsen ist voraussichtlich nicht erforderlich. (Vgl. Diskus-
sion zu RIL 800.0130 in Kapitel 3.1)

Wie ausflhrlich in diesem Bericht erldutert wurde, ist dieser 4-gleisige Aus-
bau hinsichtlich Kapazitaten gar nicht erforderlich.

(DB-Chart 3.45)

Fir den Bahnhof Celle wurde ein bestandsorientierter Ausbau vorgeschla-
gen. Wie in Kapitel 3.4 ausfUhrlicher beschrieben, waren allerdings
bahnsteiglose Durchfahrgleise schon wiinschenswert, wenn auch nach den
Richtlinien nicht erforderlich.

Die weiteren Charts ab Chart 52 zum Thema Kapazitdten und Kosten wur-
den schon in den Kapiteln 3.8 und 3.9 abgehandelt.
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5. Resumee

Im Januar 2020 hat die VIEREGG-ROSSLER GmbH (VR) eine Studie zum
Bahnprojekt Alpha-E im Geiste des Konsens-Beschlusses von 2015 abge-
schlossen. Diese wurde von der DB AG als "VR-Konzeption" bezeichnet. In
einer Sitzung Anfang 2020 in Fulda wurde Ricksprache mit VR gehalten,
und statt der angesetzten zweiten Sitzung hat VR (corona-bedingt) schrift-
lich Sachverhalte erldautert. Dadurch konnten zumindest die abstrakten
Gleisplane Uberwiegend korrekt umgesetzt werden. Fir die mal3stabsge-
rechte Umsetzung in Lagepldnen hat es dagegen keinerlei Abstimmungen
gegeben. Das BMVI sicherte der VIEREGG-ROSSLER GmbH im Sommer
2020 schriftlich zu, dass die VIEREGG-ROSSLER Planung ohne Mitarbeit der
VIEREGG-ROSSLER GmbH nicht detaillierter ausgearbeitet werden wird,
doch man hielt sich nicht an diese Vereinbarung. Die DB AG beauftragte die
Firma SchiBler Plan nicht nur mit der Erstellung von abstrakten Gleispldnen,
sondern auch damit, die Gleisplane maldstabsgerecht in Lageplanen umzu-
setzen. Diese bauliche Umsetzung der VR-Planung in mal3stabsgerechten
Lagepléanen ist fast vollstdndig gescheitert, mit Ausnahme des Umbaus des
Bahnhofs Uelzen, der zwar verbesserungswirdig, aber doch im Grundsatz
gelungen ist. Vor allem bei der Ortsdurchfahrt Lineburg weichen die Plane
von SchiiRler Plan diametral von denen der VIEREGG-ROSSLER GmbH ab
und entsprechen nicht einmal den kurzen verbalen Beschreibungen in der
VR-Hauptstudie. Dr. Vieregg sah die mal3stabsgerechten Gleispldne erstmals
im Rahmen der Verdffentlichung durch die drei Videokonferenzen als
Zuschauer.

Bei den Kapazitatsberechnungen und Wirtschaftlichkeitsberechnungen sind
kleinere Fehler enthalten und es wurde eine nicht fahrplanbasierte Methodik
der Kapazitdtsermittlung angewandt, basierend auf einer DB-Richtlinie, die
gar nicht mehr glltig und nur als sehr grobe Anndherung anzusehen ist.
Zwischen Lineburg und Uelzen wurde der schematische Gleisplan abwei-
chend von den VR-Uberlegungen gezeichnet, obwohl der Sachverhalt an
anderer Stelle der DB-Prasentation richtig dargestellt ist. Dieser abweichen-
de Gleisplan war dann vermutlich der Input bei der Kapazitdtsberechnung
und der Wirtschaftlichkeitsberechnung, so dass hier Folgefehler enthalten
sind.
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Trotz der offensichtlichen Fehler bei der Bewertung der VR-Variante hat die
Kapazitatsberechnung der DB AG ergeben, dass bei der VR-Variante (323
Zuge) 4 Guterzige pro Tag mehr verkehren kénnen als bei der Neubauva-
riante der DB AG (319 Zige), und dies, obwohl bei der Neubauvariante
zusatzlich noch ein 4-gleisiger Ausbau von Suderburg nach Celle unterstellt
wurde. Dies ldsst den Schluss zu, dass die bei der DB-Neubauvariante
unterstellte durchgehende Viergleisigkeit von Stelle bis Celle keinen zusatzli-
chen Kapazitats-Nutzen mehr bringt, vergleichbar mit einem extra weit
gedffneten Scheunentor. Die Engpédsse im Streckennetz liegen demnach
aulBerhalb des Abschnitts Stelle - Celle. Das fir die reine Ausbaustrecke
recht positive Ergebnis liegt auch daran, dass eine 3- bis 4-gleisige
Bahnstrecke grundséatzlich leistungsfahiger ist als zwei zweigleisige jeweils
im kapazitatsmindernden Mischverkehr betriebene Strecken, ahnlich einer
Autobahn versus zwei Landstral3en.

Bei der auf den Abschnitt Stelle - Celle isolierten Kapazitdtsberechnung der
DB kénnen bei der VR-Konzeption 1 nérdlich Uelzen 352 Guterziige pro Tag
verkehren. Im BVWP 2030 werden 362 Ziige gefordert. Doch wenn man
den Fehler im Gleisplan zwischen Lineburg und Bad Bevensen, wo nur ein
statt zweier "langsamer Gleise" unterstellt sind, korrigiert, ergeben sich
sogar 378 Glterzige pro Tag und somit etwas mehr, als im BVWP 2030
gefordert wurde.

Das grundlegende Ausbaukonzept der VR Konzeption 1 als "4-3-2-Lésung”

- viergleisiger Ausbau Stelle - Lineburg
- dreigleisiger Ausbau Lineburg - Uelzen
- Uelzen - Celle weiterhin nur zwei Gleise

konnte somit von den Gutachtern der DB vollumfanglich als sinnvoll besta-
tigt werden, auch wenn dieses bemerkenswerte Ergebnis in den Charts der

DB nicht auf den Punkt gebracht wurde, sondern nur aus den Zahlen der
DB-Charts geschlussfolgert werden kann.

Die nicht zutreffende Annahme der DB, dass man fir den Ausbau der Strek-
ke weitgehend alle Gleisachsen @ndern und somit weitgehend einen voll-
standigen Neubau aller Gleise unter rollendem Rad durchfiihren muss, fihrt
zur falschen Schlussfolgerung, dass der separate Bau einer Neubaustrecke
kostenglinstiger ware als der Ausbau im Bestand. Bei den Original VR PIla-
nen, die der DB AG bislang nicht vorliegen, miissen nur punktuell Anderun-
gen an der Infrastruktur vorgenommen werden. In den meisten Fallen mus-
sen zusatzliche Gleise hinzugebaut werden, ohne dass man bisherige Gleis-
achsen vollstandig neu bauen misste. Die Kosten wurden deshalb von der
DB bei der VR-Konzeption viel zu hoch angesetzt.
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Bei den Fahrzeitberechnungen wurden die Fahrzeitersparnisse durch den
Knotenausbau viel zu niedrig ausgewiesen und deshalb auch wirtschaftlich
falsch bewertet. AuBerdem wurde Ubersehen, dass die hohen unterstellten
Kosten fir den Ausbau insbesondere des Knotens Hamburg fir viele Rela-
tionen nutzbringend sind und deshalb nur anteilig dem Projekt Alpha-E
zugewiesen werden durfen. Nach Korrektur eines mathematischen Rechen-
fehlers ergibt sich statt einem Nutzen-Kosten-Wert des Knotenausbaus von
nur 0,18 ein Nutzen-Kosten-Wert von 4,9 fir die isolierten Knotenmalf3nah-
men. Unter Berlcksichtigung der viel zu hoch angesetzten Kosten und der
massiven Kapazitatsausweitung fir den Hamburger Hauptbahnhof dirfte
sich sogar ein zweistelliger Nutzen-Kosten-Wert ergeben.

Deshalb wird die Mdéglichkeit immer realistischer, dass mit der VR-Variante
des Bestandsausbaus tatsachlich die wirtschaftliche Hirde eines Nutzen-
Kosten-Wertes von 1,0 bewaltigt werden kann, wahrend dies bei der Neu-
bau-Variante Radbruch - Suderburg und zwei zuséatzlichen Gleisen von
Suderburg bis Celle wegen der hohen Kosten ohne zuséatzlichem Nutzen
nicht zu erreichen sein dlrfte. Letztlich wird mit dieser Konzeption eine
Kapazitat geschaffen, die nach den Verkehrsprognosen des BVWP 2030 gar
nicht bendtigt wird.
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