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Eisenbahnknoten Bremen
Kapazitatsstudie Teile 2 und 3 — Einschatzung

1. Generelles Fazit

Fur einen larmgeplagten Bahnanwohner sind die Teile 2 und 3 der Kapazitatsstudie eine Enttauschung, da
die Zahl der Giterztige durch Bremer Wohngebiete weiter zunehmen wird und damit Larm und
Erschitterungen.

2. Keine Guterumgehungsbahn

In Teil 1 der Kapazitatsstudie von 2013 war die ,Konzeption einer ,Guterumgehungsstrecke” fur Teil 3 in
Aussicht gestellt worden (S. 9), und es wurde davon gesprochen, sich mit ,der technischen Notwendigkeit
einer 'Guterumgehungsbahn Bremen' und deren Potenzial hinsichtlich Larmschutz und Raumordnung® zu
befassen (S. 27).

Die Idee einer Guterumgehungsbahn, die auch von der Handelskammer Bremen wiederholt gefordert wurde,
weckte die Hoffnung, dass ein GroR3teil des Schienengiterverkehrs um Bremen herumgeleitet wirde und so
eine reale Entlastung der Wohnbevdlkerung von Larm und Erschitterungen erfolgen kénne. Doch eine
Guterumgehungsbahn wird es nicht geben, statt dessen soll lediglich das Netz der EVB im Bereich
Bremerhaven - Bremervérde - Rotenburg auf eine Kapazitat von 40 Glterziigen pro Tag ausgebaut werden,
um den erwarteten Zuwachs an Giterziigen aufzunehmen, der aus betriebstechnischen Griinden nicht mehr
durch Bremen gleitet werden kann (Seite 4 der Vorlage Nr. 19/137 L vom 12.05.2016).

3. Mehr Guterziige durch Bremen

Der Studie zufolge kénnten ,auf der Relation Bremen — Bremerhaven® taglich 20 zusatzliche Guterziige
fahren (2015: 125 Glterzige/Tag), auf der Relation Wilhelmshaven — Bremen kdnnten zusatzlich 38
Guterzuge pro Tag Fahren (2015: 27 Guterziige/Tag) (S. 4). Daraus folgt, dass die Belastung Richtung
Hannover / Osnabriick von 152 Guterziigen pro Tag um 38% auf 210 Glterziige/Tag steigen wird.

4. Alternativstrecke Oldenburg — Osnabriick wurde nicht untersucht

Die von den Landern Bremen und Niedersachsen und der Bahnlarm-Initiative Bremen als Alternative fur die
Jade-Weser-Port-Verkehre fir den BVWP 2030 vorgeschlagene Strecke Oldenburg — Osnabriick wurde
weder in Teil 2 noch in Teil 3 der Studie beriicksichtigt.

Bereits im Jahre 2008 wurde diese Strecke in dem Bericht ,Hafenhinterlandanbindung® des Deutschen
Zentrums fur Luft- und Raumfahrt Braunschweig (DLR) als geeignet vorgeschlagen (S. 56/57). Sie hat ohne
Ausbaumalnahme eine Streckenkapazitat von 15 Guterzliigen pro Tag, die durch die simple ,Verlangerung
der Gleise in den Kreuzungsbahnhofen® auf 58 Glterzlige pro Tag gesteigert werden kénnte (S. 57). Die
notwendigen Investitionskosten wurden damals mit 26 Mio. € kalkuliert, was unter den Kosten fir die
,Ertichtigung des Knotens Bremen* in den Jahren 2011-2013 liegt.

5. Die Kapazitatsstudie wird von der Wirklichkeit tiberholt

Der BVWP 2030 erwartet eine Steigerung des Hafenumschlags von 80% in den norddeutschen Hafen.
Steigt der Transport der Guter durch die Bahn um die gleiche Marge, dann bedeutet das einen zuséatzlichen
Bedarf von 122 Giiterziigen pro Tag (bezogen auf das Jahr 2015 = 152 Guterzige).

Fahrt man durch Bremen wie geplant zuséatzlich 58 Glterziige ab und Uber die EVB- Strecke weitere 40
Guterzige (zusammen 98), so bleibt ein zusatzlicher Streckenbedarf fiir 24 Giiterziige.

Diese Perspektive spricht sehr dafiir, umgehend mit der Planung einer richtigen Giterumgehungsbahn zu
beginnen, die diese Bezeichnung verdient und nicht nur den Zuwachs an Guterziigen aufnimmt, sondern
auch bremische Wohngebiete wirksam entlasten kann.



