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9.26 Planfall 33: ABS Ldhne — Braunschweig — Wolfsburg (2. Baustufe)

9.26.1 Ausgangslage und Projektbeschreibung

Die Achse Lohne — Hildesheim — Braunschweig — Wolfsburg stellt eine Alternativroute zu der im
Bezugsfall BO Uberlasteten Strecke Minden — Wunstorf — Lehrte dar und soll eine sudliche Um-
fahrung von Hannover fir den Gilterverkehr schaffen. Hinderungsgriinde fiir eine verstarkte

Nutzung dieser Alternativroute sind die eingleisigen Streckenabschnitte
e Lo6hne - Elze,

e Hildesheim — Gro3 Gleidingen und

o Weddel — Fallersleben (Weddeler Schleife)

und die fehlende Elektrifizierung zwischen Léhne und Elze.

In Baustufe 2 der ABS Loéhne — Braunschweig — Wolfsburg sind als Abhilfe die folgenden Maf3-
nahmen vorgesehen (vgl. Abbildung 9.26-1):

e Zweigleisiger Ausbau und Elektrifizierung Léhne — Elze,
e viergleisiger Ausbau Elze — Nordstemmen sowie Grof3 Gleidingen — Braunschweig Hbf und

e zweigleisiger Ausbau Weddeler Schleife (Weddel — Fallersleben) mit V,.x = 200 km/h.

e = ’?/’y DB Netze (LNVI1) |

Abbildung 9.26-1: MaRnahmenumfang des Planfalles 33: ABS Léhne — Braunschweig —
Wolfsburg (2. Baustufe)
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Tabelle 9.26-1 zeigt die wichtigsten Projektkenndaten.

Streckenlénge

Léhne — Elze 82 km
Elze — Nordstemmen 6 km
Grof} Gleidingen — Braunschweig 8 km
Weddel — Fallersleben 19 km
Entwurfsgeschwindigkeit 120 - 200 km/h
Investitionsbedarf 779 Mio. €
Bewertungsrelevante Verkehrsarten SGV und SPFV

Tabelle 9.26-1: Projektkenndaten der ABS Léhne — Braunschweig — Wolfsburg (2. Baustufe)

Die Aufgliederung des in Tabelle 9.26-1 aufgeflihrten Investitionsbedarfes in Hohe von

779 Mio. € auf die einzelnen Anlagenteile zeigt Tabelle 9.26-2.

Anlagenteil Investitionskosten (Mio. €)
Grunderwerb 5,2
Bahnkérper, Tunnel und Briicken, Kreuzungsbauwerke 287,7
Oberbau, Schallschutz 172,2
Bauliche Anlagen 0,0
Bahnstromversorgung und Fahrleitung 148,2
Signal- und Sicherungsanlagen, 30,9
Kommunikation 20,6
Anlagen Dritter 0,0
Planungskosten und Gebiihren 114,1
Summe 778,8
Tabelle 9.26-2: Investitionskosten fiir die Eisenbahninfrastruktur im Planfall 33 nach Anla-

genteilen

Uber die Weddeler Kurve verkehrt sowohl im Bezugsfall BO als auch im Zielnetz die SPFV-Linie

FV 11 von Berlin iber Braunschweig, Frankfurt/Main und Stuttgart nach Minchen mit 12 Zug-

paaren/Tag. Durch den Ausbau der Weddeler Kurve verkiirzt sich die Fahrzeit zwischen Braun-

schweig und Wolfsburg im Zielnetz gegeniiber dem Bezugsfall BO von 15 min auf 14 min. An-

sonsten ist das Bedienungsangebot des SPFV im Auswirkungsbereich des Planfalles 33 gegen-

Uber dem Bezugsfall unverandert.
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Die im Status Quo und im Bezugsfall BO zwischen Hildesheim und Braunschweig bestehende
nicht vertaktete SPNV-Bedienung (11 Zugpaare/Tag) wird nach Realisierung des Zielnetzes auf
einen ganztagigen Stundentakt verdichtet (16 Zugpaare/Tag). Diese Erhéhung der Bedienungs-

haufigkeit geht als Grundlast in das SGV-Umlegungsmodell ein.

Zur Ermittlung der aus der Einflihrung des Taktverkehrs resultierenden verkehrlichen Nutzen ist
die in der Bedarfsplaniberpriifung gegebene raumliche Gliederung der Nachfragematrizen des
Personenverkehrs zu grob. Da diese Nutzen aber nur einen vergleichsweise geringen Beitrag
fur den gesamten Nutzen des Planfalles 33 liefern dirften, wurde auf eine Quantifizierung ver-

einfachend verzichtet.

Abbildung 9.26-2 zeigt die Streckenbelastungen des Schienengliterverkehrs im Auswirkungs-

bereich der ABS Loéhne — Braunschweig — Wolfsburg im Bezugsfall BO.
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Abbildung 9.26-2: Streckenbelastungen des Schienenguterverkehrs im Auswirkungsbereich der
ABS Lbéhne — Braunschweig — Wolfsburg im Bezugsfall BO

Der Abschnitt Lohne — Elze wird als Dieselstrecke vom Guterverkehr im Bezugsfall BO kaum
genutzt. Die Belastung der eingleisigen Strecke zwischen Hildesheim und Grol3 Gleidingen liegt

bei 20 Guterzugen je Tag (Summe aus Richtung und Gegenrichtung).
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Die streckenbezogenen Zugzahlen des SPV und des SGV flihren zu den entsprechenden Stre-
ckenauslastungen im Bezugsfall BO gemal Abbildung 9.26-3. Die eingleisige Strecke Hildes-
heim — Grol3 Gleidigen ist ebenso wie der weitere zweigleisige Verlauf nach Braunschweig voll
auslastet. Die parallele Ost-West-Achse zwischen Lohne und Braunschweig Uber Hannover ist

fast durchgehend voll ausgelastet.

Bezugsfall
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= 85-110 % (Vollauslastung)
= >110 % (Engpass)
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Abbildung 9.26-3: Streckenauslastung im Auswirkungsbereich der ABS Léhne — Braunschweig
— Wolfsburg im Bezugsfall BO

9.26.2 Entwicklung der Verkehrsnachfrage

Die auf den Planfall 33 entfallenden Nachfragewirkungen im Personen- und Guterverkehr wur-
den durch Disaggregierung der auf das Zielnetz insgesamt entfallenden Nachfragewirkungen

ermittelt und sind in Tabelle 9.26-3 dargestellt.

Verlagerte Verkehrs- bzw. . .
. i ; Verlagerte Betriebsleistungen
Verkehrsmittel Transportleistungen in in Mio. Pkw- bzw. Lkw-km/Jahr

Mio. Pkm/Jahr bzw. Mio. Tkm/Jahr

Personenverkehr 1,5 0,9

Guterverkehr 738 68,9

Tabelle 9.26-3: Nachfragewirkungen im Planfall 33 gegentiber dem Bezugsfall BO
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Der flr den SPV prognostizierte, durch den Planfall 33 bedingte Mehrverkehr flhrt zu keinen
nennenswerten Anderungen bei den Querschnittsbelastungen des SPFV. Daher wurde an die-

ser Stelle auf eine grafische Darstellung verzichtet.

Die Streckenbelastungen des SGV im Zielnetz und ein entsprechender Differenzplot im Ver-
gleich zum Bezugsfall BO sind fiir den Auswirkungsbereich des Planfalles 33 in Abbildung 9.26-4
und Abbildung 9.26-5 dargestellt.

V4

Zielnetz

lienburg (Weser)

Abbildung 9.26-4: Streckenbelastung des SGV im Zielnetz im Auswirkungsbereich des Planfal-
les 33
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Abbildung 9.26-5: Differenzbelastung zwischen dem Zielnetz und dem Bezugsfall BO im Aus-
wirkungsbereich des Planfalles 33

Durch die durchgehende Elektrifizierung und Komplettierung der Zweigleisigkeit zwischen Léhne
und Braunschweig wird der Raum Hannover vom ost-westlichen Giterverkehr entlastet. Damit
werden auch Kapazitaten geschaffen fir die zusatzlichen Giiterziige, die durch die MalRnahmen
zwischen den Nordseehafen und Hannover (ABS/NBS Hamburg/Bremen — Hannover und Ro-
tenburg — Minden) in diesen Netzbereich einfahren. Die punktuellen Kapazitatserweiterungen
auf vier Gleise verhindern Engpasse durch Uberlagerungen mit Giiterverkehren in Nord-Sid-
Richtung. Der Ausbau der Weddeler Kurve ermdglicht auch fir Guterverkehre aus Braun-
schweig bzw. aus Richtung Géttingen in Richtung Berlin eine verstarkte Nutzung der Strecke

Uber Braunschweig.
Die in den vorangegangenen Kapiteln erlauterten Zugzahlen des SPV und des SGV flihren zu

den in Abbildung 9.26-6 dargestellten Streckenauslastungen im Zielnetz im Auswirkungsbereich
des Planfalles 33.
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Abbildung 9.26-6: Streckenauslastung im Zielnetz im Auswirkungsbereich des Planfalles 33
(Summe aus PV und GV)
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9.26.3 Gesamtwirtschaftliche Bewertung

Als SchlisselgroRen fur die Quantifizierung der Salden der Betriebs-, Emissions- und Unfallfol-
gekosten des Schienenverkehrs wurden die entsprechenden Salden der Betriebsleistungen
zwischen dem Zielnetz und dem Bezugsfall BO im Auswirkungsbereich des Planfalles 33 aus

den betreffenden Netzmodellen abgeleitet (vgl. Tabelle 9.26-4).

Fahrzeugart bzw. -typ Dimension Betriisls,c:gigtirngen
SPFV, Zugtyp B, Vmax < 160 km/h 1.000 Zug-km/Jahr -278
SPFV, Zugtyp B, Vmax < 230 km/h 1.000 Zug-km/Jahr 278
SPFV gesamt 1.000 Zug-km/Jahr 0
SGV 1.000 Zug-km/Jahr 1.464

Tabelle 9.26-4: Saldo der Betriebsleistungen im Schienennetz zwischen Planfall 33 und Be-
zugsfall BO

Die Betriebsleistungen des SPFV insgesamt sind im Zielnetz gegeniiber dem Bezugsfall BO im
Auswirkungsbereich des Planfalles 33 unverandert. Anderungen ergeben sich aus dem Wechsel
des Geschwindigkeitsbereiches bei den Betriebsleistungen tber die Weddeler Schleife in Folge
des Ausbaus auf V.x = 200 km/h. Die Nachfragesteigerungen im Schienengiterverkehr fiihren

zu zusatzlichen Betriebsleistungen in Hohe von insgesamt 1,5 Mio. Zugkilometern pro Jahr.

Daruber hinaus werden als weitere SchliisselgroRen fiir die Betriebskostenkalkulation im Sektor
Schiene die Salden der Zug- bzw. Wageneinsatzzeiten zwischen dem Zielnetz und dem Be-

zugsfall BO im Auswirkungsbereich des Planfalles 33 bendtigt (vgl. Tabelle 9.26-5).

Saldo der Zug- bzw. Wageneinsatzzeiten

FEZENEEE (2723 A3 in 1.000 Zug- bzw. Wagen-Std./Jahr

SPFV, Zugtyp B -0,14
SGV-Zuge 18,8
SGV-Wagen 5415

Tabelle 9.26-5: Salden der Zug- und Wageneinsatzzeiten zwischen dem Zielnetz und dem
Bezugsfall BO im Auswirkungsbereich des Planfalles 33

Durch die aus dem Ausbau der Weddeler Schleife resultierende Fahrzeitverkiirzung sinken die

Zugeinsatzzeiten des SPFV im Planfall 33 gegeniiber dem Bezugsfall BO um 140 Zug-Std./Jahr.
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Analog zu den Betriebsleistungen steigt auch die Zug- und Wageneinsatzzeit im Giterverkehr

durch die erhéhte Nachfrage.

Ausgangsgroflen fir die Ermittlung der Reisezeitnutzen sind die Reisezeitersparnisse differen-
ziert nach den Fahrtzwecken ,Geschaft* und ,Rest* und fiir die Ermittlung der Nutzenkomponen-
te ,Beitrage zur Forderung internationaler Beziehungen® die Anteile der verlagerten Verkehrs-
leistungen im internationalen Verkehr an der Gesamtsumme der verlagerten Verkehrsleistungen
(vgl. Tabelle 9.26-6).

Saldo zwischen Planfall 33

Einflussgrofle Dimension und Bezugsfall BO
Reisezeitersparnis im Fahrtzweck ,Geschaft* 1.000 Std/Jahr 14,8
Reisezeitersparnis im Fahrtzweck ,Rest” 1.000 Std/Jahr 29,0
Anteil des internationalen Verkehrs an dem gesamten
Personenverkehrsaufkommen auf der Aus- bzw. Neu- % 2
baustrecke

Anteil des internationalen Verkehrs an der Gesamtzahl

0,
der SGV-Ziige auf der Aus- bzw. Neubaustrecke % 30

Tabelle 9.26-6: EinflussgréRen fir die Ermittlung der Reisezeitnutzen und der raumlichen
Vorteile im Planfall 33

Aus den oben hergeleiteten SchllsselgréRen wurden die in Spalte 2 von Tabelle 9.26-7 darge-

stellten auf eine Jahresscheibe bezogenen Nutzen- bzw. Kostenbeitrage abgeleitet. Auf dieser

Grundlage wurden die in Spalte 3 aufgefliihrten Barwerte bezogen auf das Jahr 2010 ermittelt.
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Nutzen (+)/ l\||<utzen )/
Nutzen- bzw. Kostenkomponenten Kosten (-) G )
(Mio. € je Jahr) [Bzraizie 200,
Mio €)
1 2 3
Eingesparte Pkw-Betriebskosten 0,17 2,8
Emissionskosten (CO2 und sonstige Abgase) Pkw 0,01 0,2
Unfallfolgekosten Pkw 0,02 0,3
Eingesparte Lkw-Betriebskosten 113,50 1.863,1
Emissionskosten (CO; und sonstige Abgase) Lkw 3,89 63,9
Unfallfolgekosten Lkw 1,81 29,7
Reisezeitnutzen 0,53 8,7
Betriebsfiihrungs- und Fahrzeugvorhaltungskosten SPV -0,05 -0,8
Betriebsfiihrungs- und Fahrzeugvorhaltungskosten SGV -10,18 -167,1
CO,-Emissionskosten SPV -0,05 -0,8
CO,-Emissionskosten SGV -1,12 -18,4
Unfallfolgekosten SPV 0,00 0,0
Unfallfolgekosten SGV -0,39 -6,4
Unterhaltung der Verkehrswege -3,77 -61,8
Betriebskosten Luftverkehr 0,07 1,1
COz-Emissionskosten Luftverkehr 0,01 0,2
Raumliche Vorteile 3,56 58,5
Summe Nutzen 108,02 1.7731
Barwert der Investitionen, Reinvestitionen und Restwerte 701,7
Nutzen-Kosten-Verhéltnis = 2,5

Tabelle 9.26-7: Bewertungsergebnisse fir den Planfall 33: ABS Loéhne — Braunschweig —

Wolfsburg (2. Baustufe)

Die Summe der Barwerte der einzelnen Nutzen- und Kostenkomponenten in Héhe von knapp

1.800 Mio. € stellt den Zahler des Nutzen-Kosten-Verhaltnisses dar. Der Nenner entspricht dem

Barwert der Investitionen, Reinvestitionen und Restwerte in Hohe von 702 Mio. €. Hieraus resul-

tiert ein Nutzen-Kosten-Verhaltnis von 2,5.
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9.26.4 Kommentar

Die zweite Baustufe der ABS Léhne — Braunschweig — Wolfsburg schafft durch den Liicken-
schluss in der Elektrifizierung und die Komplettierung der Zweigleisigkeit fir die Giterverkehre in
Ost-West-Richtung einen alternativen Korridor siidlich des GroRraums Hannover. Sie entlastet
damit den Zulauf auf den Rangierbahnhof Seelze und den MegaHub Lehrte, sodass fiir die zu-
satzlichen Guterziige, die Uber die Y-Trasse auf diesen Raum zugeflihrt werden, mehr freie
Kapazitaten zur Verfigung stehen. Die punktuellen Kapazitatserweiterungen auf vier Gleise und
die Verbesserung der Verbindung in Richtung Berlin iber die Weddeler Schleife verstarken die-

sen Effekt.

Ein direkter Vergleich mit den Ergebnissen aus dem BVWP 2003 ist nicht mdglich, weil dort die
beiden Baustufen gemeinsam bewertet wurden. Die Planfallwirkung im Guterverkehr liegt fir
beide Baustufen zusammen mit rund 840 Mio. Tkm etwas unter derjenigen des BVWP 2003 (1,0
Mrd. Tkm), was unter anderem auf die verringerte Wachstumsprognose der Schienenguiterstro-

me von und nach Osteuropa zurlickzufiihren ist.
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10.4 Planfall 12: ABS Minden — Haste/ ABS/NBS Haste - Seelze

10.4.1 Ausgangslage und Projektbeschreibung

Die Strecke Minden — Wunstorf — Seelze z&hlt zu den wesentlichen Uberlasteten Abschnitten im
Schienennetz des Bezugsfalles BO. Zusatzlich im SGV zu erwartende Nachfragemehrungen
kénnen nicht abgefahren werden. Zur Abhilfe sind die folgenden Maf3nahmen geplant (vgl.
Abbildung 10.4-1):

e Zwei zusatzliche Gleise zwischen Minden und Haste (danach Viergleisigkeit Minden — Has-
te), Vimax = 230 km/h und

e zweigleisige Neubaustrecke Haste — Seelze, Vax = 230 km/h.

Quelle: DB Netze (I.NVI 1)
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Abbildung 10.4-1: MafRnahmenumfang des Planfalles 12: ABS Minden — Haste/ ABS/NBS Has-
te — Seelze
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Tabelle 10.4-1 zeigt die wichtigsten Projektkenndaten.

Streckenlange Minden — Haste 36 km
Streckenlange Haste — Seelze (Bezugsfall BO) 17 km
Streckenlange Haste — Seelze (Planfall 12) 15 km
Entwurfsgeschwindigkeit bis zu 230 km/h
Investitionsbedarf 1.040 Mio. €
Bewertungsrelevante Verkehrsarten SGV und SPFV

Tabelle 10.4-1: Projektkenndaten der ABS Minden — Haste/ ABS/NBS Haste - Seelze

Die Aufgliederung des in Tabelle 10.4-1 aufgefiihrten Investitionsbedarfs in Hohe von

1.040 Mio. € auf die einzelnen Anlagenteile zeigt Tabelle 10.4-2.

Anlagenteil Investitionskosten (Mio. €)
Grunderwerb 17,1
Bahnkorper, Tunnel und Briicken, Kreuzungsbauwerke 417,1
Oberbau, Schallschutz 121,3
Bauliche Anlagen 23,3
Bahnstromversorgung und Fahrleitung 84,7
Signal- und Sicherungsanlagen 225,6
Kommunikation 0,0
Anlagen Dritter 0,0
Planungskosten und Gebihren 152,6
Summe 1.041,7
Tabelle 10.4-2: Investitionskosten fur die Eisenbahninfrastruktur im Planfall 12 nach Anla-
genteilen

Die im Planfall 12 vorgesehenen AusbaumaRnahmen fiihren beim SPV zu keinen Anderungen
von Linienflhrungen, eingesetzten Zugtypen und Bedienungshaufigkeiten. Die Fahrzeit des
SPFV zwischen Hannover Hbf und Bielefeld Hbf verkirzt sich von 46 min im Bezugsfall BO auf
43 min im Planfall 12.

Abbildung 10.4-2 zeigt die Streckenbelastungen des Schienengiiterverkehrs im Auswirkungs-

bereich der ABS Minden — Haste/ ABS/NBS Haste — Seelze im Bezugsfall BO. Sie liegt zwischen

Minden und Seelze bei rund 70 Glterzugpaaren/Tag.
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Abbildung 10.4-2: Streckenbelastungen des Schienengiterverkehrs im Auswirkungsbereich der
ABS Minden — Haste/ ABS/NBS Haste - Seelze im Bezugsfall BO

Die streckenbezogenen Zugzahlen des SGV und des SPV fiihren zu den in Abbildung 10.4-3
dargestellten Streckenauslastungen im Bezugsfall BO. Der Streckenabschnitt Wunstorf — Stadt-
hagen ist im Tagesmittel Gberlastet, der weitere Abschnitt nach Minden weist tagsiiber ebenfalls

Engpéasse auf.
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Abbildung 10.4-3: Streckenauslastung im Auswirkungsbereich der ABS Minden - Haste/
ABS/NBS Haste — Seelze im Bezugsfall BO
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10.4.2 Entwicklung der Verkehrsnachfrage

Vom Planfall 12 gehen die in Tabelle 10.4-3 dargestellten Nachfragewirkungen aus.

AULOAE LS Leistungsénderungen
Verkehrsmittel anderungen in 1.000 in Mio. Pkm/Jahr bzw.
Personenfahrten/Jahr

bzw. 1.000 Tonnen/Jahr Mio. Tkm/Jahr

1. Personenverkehr

Pkw -147 -34
Schienenpersonenverkehr 215 55
Luftverkehr -38
Induzierter SPV 30

2. Gluterverkehr

Lkw -521 -337,6

Schienenguterverkehr 521 337,6

Tabelle 10.4-3: Nachfragewirkungen im Planfall 12 gegenuber dem Bezugsfall BO

Aus den Leistungsanderungen des MIV in Héhe von 34 Mio. Pkm/Jahr resultieren unter Ansatz
eines Pkw-Besetzungsgrades von 1,7 vermiedene Pkw-Betriebsleistungen in Héhe von 20,0
Mio. Pkw-km/Jahr. Aus den Transportleistungsdnderungen in Héhe von 337,6 Mio. Tkm/Jahr
resultieren unter Ansatz einer durchschnittlichen Beladung von 10,7 t/Lkw vermiedene Lkw-

Betriebsleistungen in H6he von 31,6 Mio. Lkw-km/Jahr.

Die Auswirkungen der fir den Schienenpersonenverkehr im Planfall 12 prognostizierten Auf-
kommensmehrungen auf die Querschnittsbelastungen liegen in der GréZenordnung von weniger
als 0,2 Mio. Personenfahrten/Jahr. Gro3raumige Routenverlagerungen werden nicht prognosti-

ziert. Daher wird auf eine entsprechende grafische Darstellung verzichtet.

Die Differenzbelastungen des SGV im Planfall 12 im Vergleich zum Bezugsfall BO sind in
Abbildung 10.4-4 dargestellt. Die in den vorangegangenen Kapiteln erlauterten Zugzahlen des
SPV und des SGV fiithren zu den in Abbildung 10.4-5 dargestellten Streckenauslastungen im

Planfall 12. Nach dem Ausbau weist der Streckenzug Minden — Seelze freie Kapazitaten auf.
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Planfall: PF 12
Bezugsfall: 2025
Strecken

Gv
= Abnahme (Zg/Tag)
= keine Verandening
= Zunahme (Zg/Tag)
-0

Abbildung 10.4-4: Differenzbelastung zwischen dem Planfall 12 und dem Bezugsfall BO
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Abbildung 10.4-5: Streckenauslastung im Planfall 12 (Summe aus PV und GV)
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10.4.3 Gesamtwirtschaftliche Bewertung

Als SchlisselgrofRen fiir die Quantifizierung der einzelnen Nutzen- und Kostenkomponenten
wurden zunachst die Salden der Betriebsleistungen der Schienen- und Stral3enfahrzeuge zwi-
schen dem Planfall 12 und dem Bezugsfall BO aus den Verkehrs- bzw. Netzmodellen abgeleitet
(vgl. Tabelle 10.4-4).

Fahrzeugart bzw. —typ Dimension Betriisls,c:gigtirngen
SPFV, Zugtyp B, Vmax = 160 km/h 1.000 Zug-km/Jahr -618
SPFV, Zugtyp B, Vmax = 230 km/h 1.000 Zug-km/Jahr 596
SPFV, Zugtyp D, Vmax = 160 km/h 1.000 Zug-km/Jahr -309
SPFV, Zugtyp D, Vimax = 230 km/h 1.000 Zug-km/Jahr 298
SPFV, Zugtyp Dm, Vmax = 160 km/h 1.000 Zug-km/Jahr -309
SPFV, Zugtyp Dm, Vmax = 230 km/h 1.000 Zug-km/Jahr 298
Summe SPFV 1.000 Zug-km/Jahr -44
SGV mit Elektrotraktion 1.000 Zug-km/Jahr 1.021
SGV mit Dieseltraktion 1.000 Zug-km/Jahr 24
Summe SGV 1.000 Zug-km/Jahr 1.045
Pkw Mio. Pkw-km/Jahr -20,0
Lkw Mio. Lkw-km/Jahr -31,6

Tabelle 10.4-4: Saldo der Betriebsleistungen im Schienen- und im Stralennetz zwischen
Planfall 12 und Bezugsfall BO

Durch den Neubaustreckenabschnitt zwischen Haste und Seelze wird die betreffende Strecken-
entfernung gegeniber dem Bezugsfall BO um 2 km verkirzt. Hieraus resultiert die fir den SPFV

insgesamt ausgewiesene Verringerung der Betriebsleistungen um 44 Tsd. Zug-km/Jahr.

Die Nachfragesteigerung im Schienenguterverkehr fiihrt zu zusatzlichen Betriebsleistungen in

Hohe von etwas mehr als 1 Mio. Zugkilometern pro Jahr.
Dariliber hinaus werden als weitere SchlisselgréRen fir die Betriebskostenkalkulation im Sektor

Schiene die Salden der Zug- bzw. Wageneinsatzzeiten zwischen Planfall 12 und Bezugsfall BO
bendtigt (vgl. Tabelle 10.4-5).
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Fahrzeugart bzw. —typ

Saldo der Zug- bzw. Wageneinsatzzeiten
in 1.000 Zug- bzw. Wagen-Std./Jahr

SPFV, Zugtyp B -0,6
SPFV, Zugtyp D -0,3
SPFV, Zugtyp Dm -0,3
Summe SPFV -1,2
SGV-Ziuge mit Elektrotraktion 12,2
SGV-Ziuge mit Dieseltraktion 0,5
Summe SGV-Zige 12,7
SGV-Wagen 351,1

Tabelle 10.4-5: Salden der Zugeinsatzzeiten zwischen Planfall 12 und Bezugsfall BO

Durch die Fahrzeitverkiirzung zwischen Hannover und Bielefeld sinken die Zugeinsatzzeiten des

SPFV insgesamt im Planfall 12 gegeniiber dem Bezugsfall BO um 1.200 Zug-Std./Jahr.

Analog zu den Betriebsleistungen steigt auch die Zug- und Wageneinsatzzeit im Giterverkehr

durch die erhéhte Nachfrage.

AusgangsgrofRen fir die Ermittlung der Reisezeitnutzen sind die Reisezeitersparnisse differen-

ziert nach den Fahrtzwecken ,,Geschaft* und ,Rest* und fur die Ermittlung der Nutzenkomponen-

te ,Beitrdge zur Foérderung internationaler Beziehungen” die Anteile der verlagerten Verkehrs-

leistungen im internationalen Verkehr an der Gesamtsumme der verlagerten Verkehrsleistungen

(vgl. Tabelle 10.4-6).
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EinflussaréRe Dimension Saldo zwischen Planfall 12
9 und Bezugsfall BO

Reisezeitersparnis im Fahrtzweck ,Geschaft* 1.000 Std/Jahr 142,3
Reisezeitersparnis im Fahrtzweck ,Rest" 1.000 Std/Jahr 285,8
Anteil des internationalen Verkehrs an dem gesamten
Personenverkehrsaufkommen auf der Aus- bzw. Neu- % 3
baustrecke
Anteil des internationalen Verkehrs an der Gesamtzahl % 5
der SGV-Zige auf der Aus- bzw. Neubaustrecke

Tabelle 10.4-6: EinflussgréRen fir die Ermittlung der Reisezeitnutzen und der rdumlichen

Vorteile im Planfall 12

Aus den oben hergeleiteten SchlisselgréRen wurden die in Spalte 2 von Tabelle 10.4-7 darge-

stellten auf eine Jahresscheibe bezogenen Nutzen- bzw. Kostenbeitrdge abgeleitet. Auf dieser

Grundlage wurden die in Spalte 3 aufgefiihrten Barwerte bezogen auf das Jahr 2010 ermittelt.
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Nutzen (+)/ T(li)tszfenn (8/
Nutzen- bzw. Kostenkomponenten (Mlﬁ)osﬁ:t?en‘](;hr) (Barwerte 2010,
’ Mio. €)
1 2 3
Eingesparte Pkw-Betriebskosten 4,00 63,7
Emissionskosten (CO; und sonstige Abgase) Pkw 0,22 3,5
Unfallfolgekosten Pkw 0,52 8,3
Eingesparte Lkw-Betriebskosten 52,38 834,8
Emissionskosten (CO; und sonstige Abgase) Lkw 1,80 28,7
Unfallfolgekosten Lkw 0,83 13,3
Reisezeitnutzen 5,14 81,9
Betriebsfiihrungs- und Fahrzeugvorhaltungskosten SGV -5,97 -95,2
Betriebsfiihrungs- und Fahrzeugvorhaltungskosten SPV 0,22 3,5
CO»-Emissionskosten SGV -0,81 -13,0
COy-Emissionskosten SPV -0,17 -2,7
Unfallfolgekosten SGV -0,28 -4,5
Unfallfolgekosten SPV 0,01 0,2
Unterhaltung der Verkehrswege -5,563 -88,1
R&aumliche Vorteile 4,05 64,5
Summe Nutzen 56,41 899,0
Barwert der Investitionen, Reinvestitionen und Restwerte 896,3
Nutzen-Kosten-Verhaltnis = 1,0

Tabelle 10.4-7: Bewertungsergebnisse fiir den Planfall 12: ABS ABS Minden — Haste/

ABS/NBS Haste - Seelze

Die Summe der Barwerte der einzelnen Nutzen- und Kostenkomponenten in H6he von

899 Mio. € stellt den Z&hler des Nutzen-Kosten-Verhaltnisses dar. Der Nenner entspricht dem

Barwert der Investitionen, Reinvestitionen und Restwerte in H6he von 896 Mio. €. Hieraus resul-

tiert ein Nutzen-Kosten-Verhaltnis von 1,0.
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10.4.4 Kommentar

Fur die ABS Minden — Haste/ ABS/NBS Haste — Seelze wurde bei der Bewertung im Vergleich
zum Bezugsfall BO ein NKV von knapp tber 1,0 ermittelt. Bezlglich der erreichbaren Nachfra-
gepotenziale bestehen erhebliche Schnittmengen zwischen dem Planfall 12 und dem positiv

bewerteten Biindel 3a (ABS Loéhne — Braunschweig — Wolfsburg, 1. und 2. Baustufe).

Fur dieses Blndel ergab sich bei der Bewertung im Vergleich zum Bezugsfall BO ein NKV von
2,2. Die ABS Léhne — Braunschweig — Wolfsburg ist damit gegentiber der ABS Minden — Haste/
ABS/NBS Haste - Seelze als prioritar einzustufen. Um Doppelerfassungen von Nutzen zu ver-
meiden, misste man den Planfall 12 im Vergleich zu einem Bezugsfall mit Realisierung des
Biindels 3a bewerten. Hierbei wiirde sich das NKV gegenlber dem vorliegenden, im Vergleich
zum Bezugsfall BO ermittelten Ergebnis verschlechtern und eine Gréf3e unterhalb des kritischen

Wertes von 1,0 erreichen.

Auf einen rechnerischen Nachweis wurde aus projektdkonomischen Griinden verzichtet. Da die
zwischen Wunstorf und Lehrte bestehende Uberlastung durch die ABS Léhne — Braunschweig —
Wolfsburg wirtschaftlicher beseitigt werden kann, wird der Planfall 12 aufgrund der oben be-
grindeten mangelnden Chance auf ein besseres NKV als die ABS Léhne — Braunschweig —

Wolfsburg nicht im Zielnetz berticksichtigt.

10-37



	Inhalt
	1 Aufgabe
	2 Ablauf
	3 Methoden
	4 Prognose
	5 Bezugsfall
	6 Voruntersuchungen
	7 Zielnetz
	8 zu optimierende Projekte
	9.1 Löhne-BS-WOB (1.BS)
	9.2 Kehl-Appenweier
	9.3 S-Ulm-Augsburg
	9.4 Sensitvität S-Ulm-A
	9.5 M-Mühldorf-Freilassing
	9.6 Oldenbg-Wilhemshaven
	9.7 Y-Trasse
	9.8  Alternative zu Y
	9.9 Rotenburg-Minden
	9.10 Uelzen-Stendal
	9.11 Hannover-Berlin
	9.12 Emmerich-Oberhausen
	9.13 Mottgers
	9.14 Rhein/Main-Rn/Neckar
	9.15 Karlsr-Offenbg-Basel
	9.16 Lux-Trier-Kob-MZ
	9.17 Münster-Lünen
	9.18 Neu-Ulm-Augsburg
	9.19 Berlin-Görlitz
	9.20 Knoten Frankfurt
	9.21 Knoten Mannheim
	9.22 Knoten München
	9.23 K.M. mit Walpertsk.Sp.
	9.24 Lübeck-Schwerin
	9.25 Paderborn-Halle
	9.26 Löhne-BS-WOB (2.BS)
	9.27 Grab-Neudf-Karlsruhe
	9.28 Weimar-Chemnitz
	9.29 M-Rosenh-Kiefersf.
	9.30 Eisener Rhein
	9.31 HH-Öresund (FBQ)
	9.32 Knoten Halle
	10 nicht im Zielnetz
	11 falls -15% Nachfrage
	12 Busfernlinien
	Anhang 1
	Anhang 2
	Anhang 3
	Anhang 4



