Resolution zum Ausbau der Schieneninfrastruktur im Landkreis Rotenburg (Wimme)

Die deutschen Nordseehafen sind starke Wirtschaftsmotoren und gehdren zu den gréf3ten
Arbeitgebern in Norddeutschland. Die Zukunftsfahigkeit der Hafen ist in hohem MalRe von
einer funktionsfahigen Infrastruktur abhangig. Eine gute und schnelle landseitige Anbindung
an die Quell- und Zielgebiete ist unverzichtbar. Es ist unstrittig, dass die StraReninfrastruktur
die prognostizierten Mengen nicht aufnehmen kann und auch nicht darf. Ein Teil des
derzeitigen Guteraufkommens und des erwarteten Zuwachses muss auf der Schiene
transportiert werden.

Der Landkreis Rotenburg (Wimme) als Teil der Metropolregion Hamburg unterstitzt die
Hansestadt Hamburg — und auch die anderen grof3en Hafenstandorte - im gemeinsamen
Bestreben, eine starke norddeutsche Seehafenregion zu bilden. Dies beinhaltet auch einen
bedarfsgerechten zukunftsorientierten Ausbau der Schieneninfrastruktur im Landkreis
Rotenburg (Wumme):

e Der Landkreis Rotenburg (Wimme) begriif3t und unterstiitzt den Ausbau und die Nutzung
der DB-Strecken Langwedel — Visselhdvede - Uelzen und Rotenburg - Verden sowie der
EVB-Strecken Bremerhaven — Bremervorde - Rotenburg, Stade - Bremervorde und Zeven
-Tostedt fur den Hafenhinterlandverkehr.

e Der Landkreis verlangt, dass beim Ausbau den Interessen seiner Einwohner
insbesondere beim Larmschutz umfassend Rechnung getragen wird.

e Die Verbesserung der Hinterlandanbindung der grofen Seehéfen ist eine nationale
Aufgabe, weshalb sich der Bund notwendigerweise an den Kosten der
Streckenertlichtigungen der EVB und OHE beteiligen muss.

Der Landkreis Rotenburg (Wumme) lehnt die aus dem 2001 abgeschlossenen
Raumordnungs-verfahren hervorgegangene Y-Trasse ab:

e Diese Trassenplanung weist unter naturschutzfachlichen Gesichtpunkten erhebliche
Mangel auf, da die Bedeutung der FFH-Gebiete Lehrde, Wiedau und Veerse nicht
umfassend gewdurdigt wurde.

¢ Den Beeintrachtigungen des Regionalverkehrs auf der Strecke Hamburg-Bremen wurde
bei der bisherigen Planung nicht ausreichend Rechnung getragen.

e Die alte Trassenplanung Uberzeugt auch nicht vor dem Hintergrund, dass die Strecke
heute nicht mehr wegen der Zeitersparnisse im Personenfernverkehr, sondern allein
aufgrund der Kapazitatssteigerungen fur den Guterverkehr bendétigt wird (,Ohne die
Seehéafen brauchten wir keine Y-Trasse“, Bundesverkehrsminister Peter Ramsauer;
Nordsee-Zeitung vom 17.04.10).

e Fir die Y-Trasse liegt gegenwartig anscheinend keine belastbare Zeitplanung vor.
Realistisch ist mit einer Fertigstellung nicht vor 2025 zu rechnen. Das Kapazitatsproblem
im Schienennetz existiert jedoch bereits heute, eine Losung kann nicht erst nach 2020
erfolgen.

e Die Kosten und die Finanzierung der Y-Trasse sind noch voéllig offen. Die bisher allein
im Raum stehenden Investitionskosten in Héhe von 2,5 Mrd. DM (1,3 Mrd. Euro)
stammen aus dem Bundesverkehrswegeplan 1992.

Ohne eine aktuelle seriése Kostenschatzung ist eine verantwortliche Entscheidung tber
die Fortsetzung der Planung nicht mdglich.



e Der Landkreis Rotenburg spricht sich nachdriicklich fiir eine Uberprifung des
Bundesverkehrswegeplans aus, die die aktuellen Entwicklungen beriicksichtigt.
Hierbei sollte insbesondere untersucht werden, ob als Alternative eine zweigleisige
Guterbahn durch die Lineburger Heide in Betracht kommt, weil diese im fir das Land
Niedersachsen erstellten DLR-Gutachten (Oktober 2008) aufgezeigte MalRhahme
kostengunstiger, effektiver und schneller umsetzbar ist als das
Hochgeschwindigkeitsprojekt Y-Trasse.

e Sofern an den Planungen fir die Y-Trasse festgehalten wird, ist erneut ein
Raumordnungsverfahren durchzufiihren.

Begrindung:

Nachdem der Bundesverkehrswegeplan 1985 den Schwerpunkt auf den Ausbau
vorhandener Ferntrassen gelegt hatte (z.B. 3. Gleis Buchholz/N. - Rotenburg), entstanden im
Bundesverkehrswegeplan 1992 Plane zu einer vollig neuen Trasse Hamburg/Bremen —
Hannover (Y-Trasse).

Mit der Y-Trasse sollte das Hochgeschwindigkeitsnetz der Deutschen Bahn (DB) fir den
Personenfernverkehr weiter ausgebaut werden (siehe Bundesverkehrswegeplan 1992, Seite
40). Die Entwicklung des Schienenverkehrs ist in den letzten Jahren jedoch anders verlaufen
als damals prognostiziert. Wahrend der Personenfernverkehr weit hinter den Erwartungen
zurlickgeblieben ist, verzeichnete der Guterverkehr deutliche Zuwachse. Fir Deutschland
wird eine Zunahme der Guterverkehrsleistung zwischen 2004 bis 2025 um rd. 70 %
vorhergesagt (vgl. Bundestagsdrucksache 17/202 vom 14.12.2009). Besonders stark wird
der Seehafenhinterlandverkehr wachsen. Alle Prognosen gehen davon aus, dass trotz der
Wirtschafts- und Finanzkrise die Kapazitaten der deutschen Seehafen und damit vorrangig
das Containeraufkommen erheblich zunehmen werden.

Fraglich kénnte allerdings sein, ob es zu einer starken Erhéhung der Umschlagskapazitaten
im Hamburger Hafen auch dann kommen wird, wenn die bisher von Niedersachsen infrage
gestellte Elbvertiefung unterbleibt. Experten gehen davon aus, dass hiervon der neue Jade-
Weser-Port in Wilhelmshaven profitieren durfte.

Fur die Bewaéltigung des von den Nordseehafen insgesamt ausgehenden
Guterverkehrsaufkommens ist unabhangig von diesem Aspekt die Schaffung zusétzlicher
Eisenbahninfrastruktur dringend erforderlich, zumal die Kapazitdten auf den vorhandenen
Hauptstrecken Hamburg — Liineburg — Celle - Hannover und Bremen — Nienburg - Hannover
bereits heute auf Engpéasse stol3en.

Dies haben ubereinstimmend auch alle Verkehrsexperten auf der Informationsveranstaltung
»Y-Trasse — keine Alternative?" des Landkreises Rotenburg am 01.10.2008 in Visselhdvede
deutlich gemacht.

Zur Starkung der Hinterlandanbindungen der deutschen Seehafen enthélt der aktuelle
Bundesverkehrswegeplan 2003 unter anderem die Ausbaustrecke Langwedel -
Visselhtvede -Uelzen. Als Teil der ehemaligen ,,Amerika-Linie* Berlin - Wilhelmshaven dient
die Strecke der Anbindung des Jade-Weser-Ports; sie soll eingleisig elektrifiziert und auf eine
Geschwindigkeit von 120 km/h ertlchtigt werden. Als weitere MalRnahme ist im
vordringlichen Bedarf des Bundesverkehrswegeplans 2003 der Ausbau der derzeit
eingleisigen Strecke von Rotenburg (Wimme) nach Verden auf zwei Gleise vorgesehen.

2008 wurde das Deutsche Zentrum fur Luft- und Raumfahrt (DLR) vom Land Niedersachsen
mit der Erstellung eines Gutachtens beauftragt, das Handlungsmdglichkeiten unter
Einbeziehung der nicht bundeseigenen Eisenbahnen untersuchen sollte. Das Gutachten
schlagt vor, das Streckennetz der Eisenbahnen und Verkehrsbetriebe Elbe-Weser GmbH
(EVB) und der Osthannoverschen Eisenbahnen AG (OHE) zur Beseitigung von Engpassen
im Guterverkehr zu nutzen.

Ein Problem besteht darin, dass die Finanzierung der nicht bundeseigenen Eisenbahnen
durch Bundesmittel bislang nicht vorgesehen ist. Da der Hafenhinterlandverkehr auf der



Schiene eine nationale Aufgabe ist, bei der es darum geht, die ,Tore zur Welt* fur die
deutsche Volkswirtschaft leistungsfahig zu gestalten, ist eine Kostenbeteiligung des Bundes
auch beim Ausbau der Infrastruktur von nicht bundeseigenen Eisenbahnen jedoch
unverzichtbar.

Das DLR-Gutachten schlagt als effektive und kurzfristige Mal3nahme auch den zweigleisigen
Ausbau der Strecken Buchholz - Soltau und Soltau - Celle vor. Dadurch wirde eine
hochleistungsfahige Guterstrecke durch die Luneburger Heide entstehen, welche die
Engpassstrecke Hamburg - Hannover, auf der 75 % des Hinterlandverkehrs des Hamburger
Hafens entfallen, deutlich entlastet. Die Investitionssumme wirde sich laut der DLR-Studie
auf ca. 400 Mio. Euro belaufen. Diese Lésung war in den 1990er Jahren auch in der DB-
internen Netzstrategie ,Netz 21“ zur Trennung von langsamen und schnellen Verkehren
vorgesehen, wurde jedoch seinerzeit zugunsten der Y-Trasse verworfen.

Zur Steigerung der Leistungsfahigkeit des norddeutschen Schienennetzes setzen die
Bundesregierung und die norddeutschen Lander weiterhin auf die Y-Trasse. In den letzten
Jahren ist deutlich geworden, dass auch die DB AG nicht beabsichtigt, das Ergebnis des
durchgefiihrten Raumordnungsverfahrens in Frage zu stellen, sondern an der
raumordnerisch abgestimmten Trassenfilhrung unter allen Umstéanden festhalt, obwohl sich
die Rahmenbedingungen seit Durchfihrung des Raumordnungsverfahrens vor 10 Jahren
(landesplanerische Feststellung im Marz 2001) umfassend verandert haben.

So konnten die FErhaltungsziele und der Schutzzweck der Gebiete von
gemeinschaftsrechtlicher Bedeutung (Lehrde, Wiedau, Veerse) bei der jetzigen
Trassenplanung noch keine ausreichende Berlicksichtigung finden.

Inzwischen erfordert auch nicht mehr die Verringerung der Reisezeit im Personenfernverkehr
Hamburg/Bremen - Hannover den Ausbau des Schienennetzes, sondern die Bewadltigung
der Guterverkehre fir die norddeutschen Seehéfen. Bundesverkehrsminister Peter
Ramsauer hat dementsprechend anlasslich der Verkehrsministerkonferenz am
14./15.04.2010 erklart, dass ohne die Seehéafen keine Y-Trasse gebraucht werde (Nordsee-
Zeitung vom 17.04.2010). In diesem Zusammenhang ist auch auf ein bedeutendes
Planungsdefizit hinzuweisen:

Im Raumordnungsverfahren fir die Y-Trasse konnte der Containerumschlag des Jade-
Weser-Ports in Wilhelmshaven noch nicht berticksichtigt werden, da dieser Hafen damals
noch nicht geplant war.

Fur die Y-Trasse liegt gegenwartig keine belastbare Zeitplanung vor, vielmehr wurde der
Beginn des Planfeststellungsverfahrens immer wieder verschoben. Selbst bei einem Beginn
des Planfeststellungsverfahrens wie angekindigt im Jahr 2012 ist mit einer Fertigstellung der
Neubaustrecke bei realistischer Betrachtung kaum vor 2025 zu rechnen, so dass sie schon
aus diesem Grund keine Losung fur die noch in diesem Jahrzehnt bendtigten zusétzlichen
Kapazitaten darstellt.

Eine Inbetriebnahme schon im Jahr 2019, wie sie vom Parlamentarischen Staatssekretar im
Bundesverkehrsministerium Enak Ferlemann noch am 25.11.2009 in der Hannoverschen
Allgemeinen Zeitung angekindigt wurde, scheint unrealistisch, wenn man vergleichbare
Verkehrsprojekte in Deutschland betrachtet. Die ICE-Trasse von Nurnberg nach Minchen
bendtigte z. B. eine Bauzeit von 16 Jahren.

Ungeklart ist auch, wie sich die Kosten der Y-Trasse entwickelt haben und wie hoch die beim
Bau (in x Jahren) zu erwartenden Kosten sind. Sowohl der Bundesverkehrswegeplan 1992
als auch der Bundesverkehrswegeplan 2003 gehen von Investitionen in Hohe von 2,5 Mrd.
DM (1,3 Mrd. Euro) fur das Projekt aus. Eine aktualisierte Kostenberechnung liegt nicht vor.
Ein Blick auf die extremen Kostensteigerungen fur groBe Bahnprojekte wie den
Tunnelbahnhof ,Stuttgart 21" oder die ICE-Strecke Nirnberg-Erfurt zeigt jedoch, dass die
Kostenplanungen der Bahn in der Vergangenheit véllig unzureichend waren. Insofern ist es
positiv zu bewerten, dass Staatssekretdar Ferlemann angekindigt hat, eine aktuelle
Kostenplanung erstellen zu lassen.

Bei der Finanzierung ist weiter zu bedenken, dass dem Bund fur die Verkehrsinfrastruktur



bereits heute Milliardenbetrage fehlen und die Mittel im Zuge seiner Haushaltskonsolidierung
weiter schrumpfen dirften. Auch flr die Y-Trasse stehen derzeit ausschlief3lich
Planungsmittel bereit.

Zu den Nachteilen der Y-Trasse zahlt schlie3lich, dass sie die Engpassprobleme von der
Strecke Hamburg — Lineburg — Celle - Hannover auf die Strecke Hamburg - Bremen
verlagert. Der zusatzliche Verkehr aus der Y-Trasse wird auf dieser Zulaufstrecke zu
unzumutbaren Beeintrachtigungen des Schienenpersonennahverkehrs flihren.

Vor dem Hintergrund der vielen ungeklarten Fragen und des zu spéaten
Fertigstellungstermins hat Prof. Siefer von der Leibniz Universitdt Hannover deshalb
anlasslich des Hearings am 01.10.08 in Visselhdvede vorgeschlagen, kurzfristig Alternativen
zur Y-Trasse zu prifen oder aber eine den heutigen Anforderungen besser gerecht
werdende Trasse zu finden.

Rotenburg (Wimme), 16.06.2010



