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Sehr geehrter Herr Vorsitzender,

ankntpfend an die 20. Sitzung des Wirtschaftsausschusses vom 08. Februar méchte ich
Ihnen die von mir zum Tagesordnungspunkt ,Anbindung von Kiel an den Flughafen
Hamburg sicherstellen” (Landtagsdrucksache 16/509) zugesagten Unterlagen zukommen

lassen.

In der Anlage erhalten Sie die gutachterliche Stellungnahme zur Einrichtung einer
Schnellbahnverbindung auf dem Korridor Kiel — Hamburg Airport — Hamburg Hbf sowie
einen von der LVS beauftragte Synopse zum selben Thema mit der Bitte um Weiterleitung
an die Ausschussmitglieder. Der Gutachter wird die Ergebnisse seiner Untersuchung in
der nachsten Sitzung des Wirtschaftsausschusses am 26. April vorstellen und steht dort

fur Rackfragen zur Verflgung.

Mit freundlichen GriiRen

gez.
Dietrich Austermann

Anlagen:  Gutachterliche Stellungnahme der Intraplan Consult GmbH,
LVS-Synopse (jeweils in 12-facher Ausfertigung)
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1 AUSGANGSSITUATION

Die Schienenanbindung der zentralen Landesteile Schleswig-Holsteins an die Freie und

Hansestadt Hamburg verlauft Gber die drei Achsen
(1)  (Kiel =) Neuminster — EImshorn — Hamburg,

(2a) Neuminster — Kaltenkirchen — Ulzburg Sid — Norderstedt Mitte mit Anschluss an

die U-Bahn nach Hamburg,

(2b) Neumdinster — Kaltenkirchen — Ulzburg Siid — HH-Eidelstedt mit Anschluss an die
S-Bahn nach Hamburg und

(3) Libeck — Bad Oldesloe — Hamburg.

Zugunsten der Strecke von Neumdnster tber die AKN-Bahn via Kaltenkirchen und Nor-
derstedt Mitte nach Hamburg Hbf (im Folgenden ,Zentralachse® genannt) wird angefihrt,
dass diese kirzer ist als die Route via ElImshorn. Tatséchlich betrdgt die Differenz der

Routen via ElImshorn und via Zentralachse maximal 3 km (vgl. Abbildung 1.1).

Legende:

Kiel
35 km Entfernung in Streckenkilometern l:l
zwischen den dargestellten Bahnhofen

31 km

l:l Neumiinster

44 km 35 km

l:l Kaltenkirchen

Elmshorn l:l

28 km (iiber Hasloh)

25 km (iiber Norderstedt Mitte)

Flughafen
34 km l:l Hamburg
15 km (entlang der Gleichstrom-S-Bahn)

[

Hamburg Hbf

Proj_ManniSchienenfliegeriSchiuss\Entfemungen.ai

Abb. 1.1:  Streckenlangen auf den relevanten Teilabschnitten im Nordkorridor
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Wahlt man bei der Route Uber die Zentralachse die Untervariante Uber Hasloh, erreicht

die Summe der Streckenentfernungen die gleiche GrdBe wie bei der Route via ElImshorn.

Aufgrund der hdheren erzielbaren Streckengeschwindigkeiten sind die Fahrzeiten via
Elmshorn deutlich kirzer als die Gber die AKN-Bahn. Daher verlaufen die schnellen Ver-

bindungen von Kiel nach Hamburg tber ElImshorn.

Als weiterer Vorteil fir die Zentralachse wird angefliihrt, dass in deren Einzugsbereich
eine hbéhere Einwohnerdichte erreicht wird als auf der bestehenden Hauptstrecke via
Elmshorn (vgl. Abbildung 1.2).

Legende:
Einwohner 2005

Dargestelit sind Stadte und Gemeinden
mit mehr als 2000 Einwohnern

70.000

Flache des Kreises
entspricht der Anzahl
5.000 der Einwohner

20.000

g.009 Neumiinster

Brokstedt

Boostedt
Kellinghusen
Wrist GroRenaspe

Bad Bramstedt

Lentforden

Kaltenkirchen
Horst

Elmshorn Henstedt-Ulzburg

Ellerau

Tornesch

Uetersen
Quickborn Norderstedt Mitte

Prisdorf
Hasloh

Pinneberg

Hamburg

Proj_| ai

Abb. 1.2:  Einwohnerverteilung entlang der Zentralachse und der bestehenden Stre-
ckenfihrung via Elmshorn
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Das Argument der héheren Einwohnerdichte auf der Zentralachse relativiert sich, wenn

die in Abb. 1.2 dargestellten Einwohnerzahlen fiir die Achsen addiert werden:

- Route via Elmshorn einschlieBlich Pinneberg: 220.000 Einwohner
- Route via Elmshorn ohne Pinneberg: 175.000 Einwohner
- Zentralachse Uber Norderstedt: 220.000 Einwohner

- Zentralachse Uber Quickborn: 175.000 Einwohner.

In der Relation zwischen Kiel und dem Flughafen Hamburg besteht bei der zur Zeit ge-
planten Infrastruktur nur eine Fahrmdglichkeit mit RE bzw. SPFV von Kiel iber Hamburg
Hbf und weiter mit der Flughafen-S-Bahn. Die hierfiir bendétigte Fahrzeit von 105 min ist

langer als die vergleichbare Fahrzeit mit dem Flughafenbus (Kielius, 84 min).

Vor diesem Hintergrund wurden immer wieder Uberlegungen angestellt, wie die zentralen
Landesteile Schleswig-Holsteins und insbesondere die Landeshauptstadt Kiel besser
Uber die Schiene an den Flughafen Hamburg angebunden werden kénnen. Hierbei schei-
det die Direktanbindung via EImshorn und die Giterumgehungsbahn aus, da der hierzu
erforderliche zweigleisige Ausbau der Giterumgehungsbahn in Hamburg zur Zeit nicht
durchsetzbar und Uber den flughafenbezogenen Verkehr hinaus kein nennenswerter

Zusatznutzen erreichbar ist.

Damit verbleibt als einzige denkbare Route die AKN-Bahn Uber die Zentralachse. Zur
Anbindung des Flughafens Hamburg muisste entweder ein Lickenschluss von Hasloh
oder von Norderstedt Mitte zu dem im Bau befindlichen S-Bahnhof am Flughafen gebaut

werden.

Da die Route tber Quickborn — Hasloh 3 km langer ist als die Route tUber Norderstedt
Mitte und die Anzahl der erschlieBbaren Einwohner auf der Route Uber Norderstedt Mitte

gréBer ist, wird die Variante Gber Hasloh hier nicht mehr weiter verfolgt.

Zum Schnellbahnkorridor Kiel — Hamburg wurde mittlerweile eine Vielzahl von Studien

und Verkehrskonzepten erstellt. Hierzu z&hlen insbesondere

e DE-Consult/AUCTOR/BVU, Schienenanbindung des Flughafens Fuhlsbiittel an das
Land Schleswig-Holstein, im Auftrag des Ministeriums fiir Wirtschaft, Technik und

Verkehr des Landes Schleswig-Holstein, 1990 (im Folgenden ,DEC-Studie” genannt),
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Intraplan Consult GmbH, Verbesserung der Verkehrsanbindung der Landeshauptstadt
Kiel an den Flughafen Hamburg, im Auftrag der LVS Schleswig-Holstein, 2001 (im
Folgenden ,ITP-Studie” genannt),

Dr. Holger Busche, Der Flugzug, PRO BAHN Konzept zur Anbindung des Flughafens
Hamburg-Fuhlsbittel an das Schienennetz Schleswig-Holstein als Verbesserung der
Verbindungen zwischen der KERN-Region, dem sldlichen Kreis Segeberg und der
Freien und Hansestadt Hamburg, Kiel, 2002 (im Folgenden (,PRO BAHN Konzept"

genannt),

Schienenflieger KG/Dr. Holger Busche, Der Schienenflieger auf der Zentralachse,

Projektentwurf, 2005 (im Folgenden ,Projektentwurf Schienenflieger genannt),

Jochen Miller, Schnellbahnkorridor Kiel — Hamburg, Diplomarbeit im Fach Verkehrs-

wesen der Fachhochschule Kiel, 2004 (im Folgenden ,Diplomarbeit Miller” genannt),

M. Clausing, Untersuchung zur Einrichtung einer Schnellbahnverbindung auf der
Trasse Kiel — Norderstedt — Hamburg Airport — Hamburg Hbf, im Auftrag der LVS,
2005 (im Folgenden ,LVS-Synopse” genannt),

Henrik Stern, Noérdliche Schienenanbindung des ,Hamburg Airport“, Studienarbeit an
der TUHH, 2005 (im Folgenden ,Studienarbeit Stern“ genannt).

Aufgrund der inzwischen geénderten Randbedingungen hinsichtlich

der Verkehrsnachfrage,
der verfugbaren Fahrzeugtypen bzw. Fahrzeugtechnik,

der inzwischen realisierten bzw. in Bau befindlichen Infrastrukturvorhaben (z.B. zwei-
gleisiger Ausbau AKN-Bahn im Bereich Kaltenkirchen — Henstedt-Ulzburg, S-Bahn-

Anschluss des Flughafens) und

der Gewahrleistung des Larmschutzes

kann der gréBte Teil der Ergebnisse der DEC-Studie von 1990 als nicht mehr aktuell

angesehen werden. Nichtsdestoweniger hat sich die DEC-Studie in einer weitergehenden

Bearbeitungstiefe mit dem Thema ,Infrastrukturplanung und Ermittlung der Investitions-

kosten beschaftigt. Alle weiteren Studien oder Projektentwirfe schreiben die Angaben

der DEC-Studie fort oder nehmen grobe Schatzungen auf Basis vergleichbarer Infra-
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strukturmaBnahmen (z.B. Flughafen-S-Bahn-Tunnel) ohne konkrete Durchplanung der

betreffenden Anlagen vor.

Auftragsgegenstand der ITP-Studie war die Beurteilung der Herstellung einer direkten
Schienenanbindung der Landeshauptstadt Kiel an den Flughafen Hamburg mit der Ziel-
setzung einer Fahrzeit von 60 min. Die Durchbindung vom Flughafen Hamburg nach
Hamburg Hbf war nicht Gegenstand dieser Studie. Als Ergebnis der ITP-Studie bleibt als
unwidersprochen festzuhalten, dass durch die Herstellung der Flughafenanbindung allein
kein ausreichender gesamtwirtschaftlicher Nutzen erzielbar ist, der die erforderlichen

Infrastrukturinvestitionen rechtfertigen kénnte.

Offen blieb hierbei die Frage, ob bei einer Durchbindung nach Hamburg Hbf der erforder-
liche Zusatznutzen erzielbar ist. Dies ist Gegenstand des PRO BAHN Konzeptes 2002,
das von der ,Schienenflieger KG* 2005 als Projektentwurf Schienenflieger weiterentwi-
ckelt wurde. Hier wird der Eindruck vermittelt, dass ein Betrieb der Uber die Zentralachse
umgeleiteten bestehenden RegionalExpress-Verbindung via Elmshorn und des Schles-
wig-Holstein-Express unter Einbeziehung der auf den RE und den Schleswig-Holstein-
Express entfallenden Bestellerentgelte eigenwirtschaftlich darstellbar ist. Dartber hinaus
wird die Hoffnung erweckt, dass auch die Infrastruktur eigenwirtschaftlich hergestellt wer-
den kann (Investitionsbedarf fir das Gesamtprojekt It. Projektentwurf Schienenflieger
etwa 215 Mio €).

In einer Untersuchung der LVS von 2005 wird dieser Investitionsbedarf allerdings mit
760 Mio € abgeschatzt. Da dies flr das Gesamtprojekt ein ,K.o.-Kriterium® darstellen
diirfte, wurde dem Projektentwurf Schienenflieger mit einer Verlagerung des gesamten
bisher zwischen Neumdinster und Hamburg Hbf verkehrenden schnellen SPNV auf die
Zentralachse ein Alternativentwurf (im Folgenden ,Konzept Schnellbahn* genannt) ge-
genibergestellt, dessen Schwerpunkt auf der Verbesserung der lokalen Bedienungsqua-
litit des OPNV auf der Achse (Neumiinster — Bad Bramstedt —) Kaltenkirchen — Flugha-
fen — City Nord — Hamburg Hbf liegt.

Aufgabe dieser Arbeit ist es, die bestehenden Widerspriiche zwischen dem Projektent-
wurf Schienenflieger und der LVS-Synopse mdglichst aufzuklaren und die Chancen fir
ein im Einzelnen noch zu entwickelndes Bedienungskonzept fir die Verbesserung des

OPNV im Korridor Kiel — Hamburg zu beurteilen.
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Insbesondere beim ,Projektentwurf Schienenflieger” ist problematisch, dass sich die vor-
liegenden Planungsvorstellungen noch auf einem sehr hohen Abstraktionsniveau befin-
den und die fur eine fundierte Beurteilung eigentlich erforderliche Konkretisierung eines

integrierten Gesamtsystemkonzeptes fiir
e die einzusetzende Fahrzeugtechnik,
e die hierzu passende Schienen- und Stationsinfrastruktur,

e den Trassenbedarf der anderen Netznutzer (andere SPNV-Linien auf den Strecken-

abschnitten des MetroExpress bzw. des R80 sowie Schienenguterverkehr),

¢ ein entsprechendes Betriebskonzept einschlieBlich betrieblicher Machbarkeitsuntersu-

chungen

nicht vorliegen.

In dieser Studie wird daher zunachst Gberprift, ob die verschiedenen fir die Zentralachse
vorliegenden Konzepte schliissig sind und es lohnenswert erscheint, die oben beschrie-
benen komplexen und damit aufwendigen Arbeiten zur Konzeption eines integrierten
Gesamtsystemkonzeptes durchzufiihren. Aus den oben genannten Griinden ist die ab-

schlieBende Bewertung einer konkreten Realisierungsvariante nicht mdglich.



NTERDISZIPLINARE

YERKEHRSPLANUNG

2 DERZEITIGES BEDIENUNGSANGEBOT IM KORRIDOR KIEL — HAMBURG

Das Betriebskonzept im Einzelnen ist in Abbildung 2.1 dargestellt.

Legende:

Angebot SPNV auf der Achse
Kiel - Hamburg, werktags

Schleswig-Holstein-Express

Nord-Ostsee-Bahn

Regional Express Kiel
RegionalBahn
= AKN A1

a8
e AKN A2
AKN A3
7 Anzahl Fahrtenpaare
Flensburg Bordesholm

&

A
Neumiinster
1
N
20
o~

~N
Wrist
Bad Bramstedt
Itzehoe ~
o~
3
<
©

20

Kaltenkirchen

Barmstedt

38 [] 17

Henstedt-Ulzburg

Elmshorn Ulzburg Siid

8 5
Quickborn HI] |J__| Norderstedt Mitte
[

©
|J|:| Schnelsen

o
ST 3

p?
%59,
HH-Eidelstedt
4
&
5
s-"‘,&
Proj_Mann\SchienenfliegenSchiuss\Angebot_2006_22mar08.ai Hamburg

Abb. 2.1:  Bedienungsangebot des SPNV im Untersuchungskorridor geman
Fahrplan 2006

4

Pinneberg




NTERDISZIPLINARE

YERKEHRSPLANUNG

3 RANDBEDINGUNGEN AUS DER STRECKEN- UND STATIONSINFRASTRUK-
TUR

Durch die karzlich in Betrieb genommenen bzw. kurz vor Inbetriebnahme stehenden Inf-
rastrukturprojekte sind im Untersuchungskorridor die folgenden Randbedingungen gege-

ben:
e S-Bahnhof Flughafen: Bahnsteiglange 140 m.

e S-Bahn-Strecke Ohlsdorf — Flughafen:
Infolge des Tunnelabschnittes ist fahrzeugseitig das vergleichsweise begrenzte Licht-
raumprofil der S-Bahn Hamburg einzuhalten, d.h. beispielsweise, dass ein Einsatz von

Doppelstockfahrzeugen nicht maglich ist.

e Zweigleisiger Ausbau im Bereich Kaltenkirchen — Henstedt-Ulzburg:
Da diese MaBnahmen GVFG-geférdert wurden, ist es kaum denkbar, dass mit Bun-
desmitteln weitere MaBnahmen geférdert werden, die dem eben erst realisierten
GVFG-Projekt Nutzen entziehen. Damit ist die im Projektentwurf Schienenflieger an-
gedachte Umfahrung von Kaltenkirchen aus weiteren ernsthaften Betrachtungen aus-

zuscheiden.

e AKN-Bahnhoéfe Kaltenkirchen und Henstedt-Ulzburg in Tieflage:
Bahnsteiglange 110 m, eine Verlangerung kann zwar technisch nicht ausgeschlossen
werden, ist aber mit hohem Aufwand verbunden; dariiber hinaus scheint eine Finan-
zierung von UmbaumaBnahmen gerade erst fertig gestellter GVFG-Projekte mit 6f-

fentlichen Mitteln eher unrealistisch.

e Offen ist, ob in Anbetracht der Uberbauung des Tiefbahnhofs Henstedt-Ulzburg das
Lichtraumprofil far eine méglicherweise denkbare Wechselstromelektrifizierung aus-

reicht.

e Im BVWP 2003 ist auf der Giterumgehungsbahn lediglich der zweigleisige Ausbau
des Abschnittes Hamburg Horn — Rothenburgsort als Bestandteil der ABS Hamburg —
Lubeck vorgesehen. Die restliche Giterumgehungsbahn bleibt eingleisig und wird le-
diglich auf eine Héchstgeschwindigkeit von 80 km/h und eine Leistungsfahigkeit von

84 Zigen je Tag ertlchtigt.

e Der zweigleisige Ausbau der restlichen Giterumgehungsbahn wird von der Freien und

Hansestadt Hamburg abgelehnt.
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4 VERKEHRSNACHFRAGE

Die Verkehrsnachfrage des Schienenverkehrs im Korridor Kiel — Hamburg in der Aus-
gangssituation ist in Abbildung 4.1 dargestellt.

[ Kiel

Flensburg Bordesholm Legende:
== SPNV-Regionalverkehr
= AKN
" == S-Bahn
[ | Neumiinster
= U-Bahn

Ruerschnittsbelastung in 1.000 Personenfahrten je
Verktag (Summe aus Richtung und Gegenrichtung)

Quelle: Weiterentwicklung des
ITF Schleswig-Holstein/Hamburg 2001

Quelle: Standardisierte Bewertung der
Wrist [] U4 Hamburg - Mitfall 2015

6,7

[ ] Bad Bramstedt

s

] Kaltenkirchen

Itzehoe

Henstedt-Ulzburg
Elmshorn

[ {Uizburg Siid
Quickborn []
Norderstedt Mitte

1] Garstedt
] Ohlsdorf

Abb. 4.1:  Verkehrsnachfrage des Schienenverkehrs im Korridor Kiel — Hamburg in der
Ausgangssituation

Unter ,,Ausgangssituation” wird das Bedienungsangebot des Status Quo (Fahrplan 2006)
erganzt um die S-Bahn-Anbindung des Flughafens Hamburg verstanden. Datenquellen
fur die oben dargestellten Querschnittsbelastungen sind die Nachfragewerte gemaBn Un-
tersuchungen zur Weiterentwicklung des ITF Schleswig-Holstein 2001 fir den Bereich

der Strecke Kiel — Neumunster — EImshorn — Hamburg und den nérdlichen Teil der AKN-
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Bahn sowie die Standardisierte Bewertung der U-Bahn-Linie U4 in Hamburg mit dem
Prognosejahr 2015. Fir die relevanten Strecken auBerhalb Hamburgs sind keine ent-
sprechenden Prognosen verfligbar. Hier ist aber bis 2015 nur mit vergleichsweise gerin-
gen Nachfrageadnderungen gegentiber dem Status Quo zu rechnen. Fir die hier anzustel-

lenden Schéatzungen sind diese Nachfragewerte daher durchaus hinreichend.

10
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5 KUNFTIGES BEDIENUNGSKONZEPT DES PROJEKTENTWURFES SCHIE-
NENFLIEGER

5.1 Angebotskonzept

Der Projektentwurf Schienenflieger sieht einen Lickenschluss zwischen Quickborn/Nor-
derstedt und dem Flughafen Hamburg in Verbindung mit einer Verbesserung der Infra-
struktur der bestehenden Eisenbahnstrecke NeumUnster — Quickborn/Norderstedt sowie

zwischen dem Flughafen und Hamburg vor.

Die bisher im Stundentakt Uber Elmshorn verkehrende RegionalExpress-Linie Kiel —
Neumiinster — Hamburg Hbf wird in diesem Konzept tber Kaltenkirchen — Norderstedt
Mitte und den Flughafen Hamburg nach Hamburg Hbf gefihrt. Zwischen 6:00 und 20:00
Uhr soll der bestehende Stundentakt auf einen Halbstundentakt verdichtet werden.

Um Betriebsleistungen einzusparen, wird der Schleswig-Holstein-Express Flensburg —
Neumunster — Hamburg Hbf in Neumiinster gebrochen, d.h. fir die in Neumunster durch-
fahrenden Fahrgéste besteht dann ein Umsteigezwang auf den MetroExpress. Damit
entféllt die Bedienung der Route Neuminster — Elmshorn — Hamburg Hbf mit schnellen
Nahverkehrsprodukten. Dies soll (teilweise) dadurch kompensiert werden, dass die frei
gewordenen Trassenkapazitdten auf dem Engpassabschnitt Pinneberg — Hamburg Hbf
durch die RegionalBahn-Linien befahren werden, die zur Zeit noch in Pinneberg gebro-
chen werden. Dieses Bedienungskonzept wird im Folgenden als Szenario MetroExpress

bezeichnet.

Fir die Bedienung des in der Definition der Schieneninfrastruktur enthaltenen Strecken-
abschnittes Flughafen — Quickborn werden keine Aussagen gemacht. Daher wird davon
ausgegangen, dass die Bedienung des Flughafens im Zielzustand ausschlieBlich tber
Norderstedt Mitte erfolgt. Uber das Bedienungsangebot der AKN-Linien A1 und A2 wer-
den ebenfalls keine Aussagen gemacht. Daher wird an dieser Stelle davon ausgegangen,

dass dies gegenlber dem Status Quo unverandert ist.

Das Bedienungsangebot des SPNV im Szenario MetroExpress ist im Einzelnen in Abbil-
dung 5.1 dargestellt.

11
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Legende:

e AKN A1
= AKN A2

AKN A3

Angebot SPNV auf der Achse
Kiel - Hamburg, werktags
(ohne Zwischenfahrten Flughafen - Hamburg)

MetroExpress
Schleswig-Holstein-Express
=== Nord-Ostsee-Bahn

= RegionalBahn

7 Anzahl Fahrtenpaare

Kiel

22
35

Flensburg Bordesholm

22

3

Y
Neumiinster
@
s N8
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Bad Bramstedt

Itzehoe RS
’ ! !
K% 33
Barmstedt
38 D 17 I::] Henstedt-Ulzburg
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Elmshorn bl
'_[I‘_i] Ulzburg Siid
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Quickborn IJ__:] Norderstedt Mitte
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© 35 Ohlsdorf
I_JI:I Flughafen
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Pinneberg % o tbenkamp
d’," © 3
HH-Eidelstedt
Barmbek
58
o,’o‘y Hamburg
Hasselbrook
Proj_Manr \Angebot_| 250406 ai
Abb. 5.1:  Bedienungsangebot des SPNV im Szenario MetroExpress
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Im Zielzustand wird eine Fahrzeit zwischen Kiel Hbf und Hamburg Hbf von 70 min ange-
strebt, die 6 min unterhalb der heutigen Fahrzeit des RegionalExpress Kiel Hbf — Ham-
burg Hbf liegt. In Tabelle 5.1 sind die Fahrzeitannahmen fiir den MetroExpress geman
PRO BAHN Konzept 2002 und gemaB Abschétzungen in der LVS-Synopse den entspre-
chenden Fahrzeiten geméaB Fahrplan 2006 gegenibergestellt.

Uber die Aufteilung der Fahrzeiten des MetroExpress auf einzelne Teilstrecken liegen im
vorliegenden Projektentwurf Schienenflieger keine Angaben vor. Daher wurde auf das

PRO BAHN Konzept zur Anbindung des Flughafens Hamburg-Fuhlsbittel aus dem Jahr
20021 zuriickgegriffen.

T pr. Holger Busche, Der Flugzug, PRO BAHN Konzept zur Anbindung des Flughafens Hamburg-Fuhlsbdttel
an das Schienennetz Schleswig-Holstein als Verbesserung der Verbindungen zwischen der KERN-Region,
dem sudlichen Kreis Segeberg und der Freien und Hansestadt Hamburg (Abb. 5.i, Seite 28), Kiel, 2002
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Fahrzeit in Minuten

Metro-

burg Hbf

Express Metro-
Streckenabschnitt Fahrplan nach Express Bemerkungen
nach
2006 PRO
BAHN S IB\(,)S-se
2002 ynop
(1) (2) (3) (4) (5)
Kiel Hbf - Bordesholm 11,5 9,0 10,0
N Fahrzeitverklrzung ge-
Bordesholm — Neumdiinster 8,5 8,0 6,0 geniiber Status Quo
Haltezeit in Neuminster 1,0 2,0 1,0 durch Einsatz von Fahr-
zeugen mit Vimax = 160
Zwischensumme Kiel Hbf - km/h
Neumiinster Abfahrzeit 21,0 19,0 17,0
Neumiinster —
Bad Bramstedt 250 12,0
Fahrzeitverklrzung bei
Bad Bramstedt — Kalten- 16,0 20,0 13,0 (3) nur méglich bei Aus-
kirchen lassung der Halte in Bad
; Bramstedt und Kaltenkir-
Kaltenkirchen —
6,0 4,0 chen und Neutrassierung
Henstedt-Ulzbur:
9 auf Vmax = 160 km/h
Zwischensumme Neumiin-
ster — Henstedt-Ulzburg 47,0 20,0 29,0
Henstedt-Ulzburg —
Norderstedt Mitte 15,0 7.0 7.0
Haltezeit in Norderstedt Mitte 0,0 0,0 Am Umsteigeknoten Nor-
derstedt Mitte Haltezeit
Norderstedt Mitte — 6.0 70 von 1 min erforderlich
Flughafen ’ ’ und am Flughafenbahn-
hof Haltezeit von mindes-
Zwischensumme Kiel Hbf - . :
Flughafen 52,0 60,0 tens 1 min erforderlich
Haltezeit Flughafen 1,0 0,0
Flughafen — Ohlsdorf 4,0 4,0
Haltezeit Ohlsdorf 2,0 0,0 0,0
Ohlsdorf — Rilbenkamp 2,0 3,0 2,0 In (3) und (4) Fahrzeit-
verkilrzungen durch
. _ Nutzung der eingleisigen
Ribenkamp — Barmbek 4.0 3,0 3,0 Giiterumgehungsbahn
zwischen Rubenkamp
Barmbek — Hasselbrook 6,0 3,0 3,0 und Hasselbrook
Hasselbrook — Berliner Tor 4.0 3,0 30
Berliner Tor — Hamburg Hbf 2,5 2,0 ’
Summe Kiel Hbf — Ham- 71,0 75,0

Tab. 5.1:

achse Kiel Hbf — Hamburg Hbf
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Grundsétzlich ist zu den oben aufgeflihrten Fahrzeiten anzumerken, dass eine belastbare

Ermittlung von Fahrzeiten nur in Kenntnis
e der konkreten Streckenparameter und Zugsicherungssysteme,
e der fahrdynamischen Kenndaten der einzusetzenden Fahrzeugtypen und

e der Fahrpldne der anderen auf den betreffenden Streckenabschnitten verkehrenden

Linien

moglich ist. Diese Angaben liegen in den derzeit verfigbaren Unterlagen nicht oder nicht

in der benétigten Bearbeitungstiefe vor.

Daher wird an dieser Stelle bewusst darauf verzichtet, den oben aufgefihrten Fahrzeit-
schatzungen eine eigene Berechnung gegeniiberzustellen. Im Folgenden werden daher
Plausibilitdtsprifungen angestellt, inwieweit die Aussage einer Fahrzeitverkirzung bei
einem Ausbau der Zentralachse gegeniiber der heutigen RE-Fahrzeit via Elmshorn rea-

listisch einzuschatzen ist.

Bei der Betrachtung der MetroExpress-Fahrzeiten ist zunachst festzuhalten, dass die
Gesamtfahrzeit Kiel Hbf — Hamburg Hbf von 71 min auf dem Verzicht auf Zwischenhalte
in Bad Bramstedt und Kaltenkirchen beruht. Hierdurch wird der im Projektentwurf Schie-
nenflieger herausgestellte Effekt einer Verbesserung der Bedienungsqualitat fir den ge-

samten Zentralkorridor konterkariert.

Um die beabsichtigten Nachfragewirkungen sowohl in den Relationen zum Flughafen als
auch in Richtung City Nord und in die Hamburger Innenstadt zu erreichen, sind die Zwi-
schenhalte in Bad Bramstedt und Kaltenkirchen unverzichtbar. Dies wirde zu einem zu-
satzlichen Fahrzeitbedarf von etwa 4 min fUhren. Addiert man diese 4 min zu den von (3)
angegebenen 20 min bleibt immer noch eine Fahrzeitdifferenz von 5 min im Vergleich zu
der von (4) angegebenen Fahrzeit zwischen Neumiinster und Henstedt-Ulzburg von 29
min. Dies lasst vermuten, dass die Fahrzeiten von (3) unter Bestfallannahmen ohne Re-

serven berechnet wurden.
Kritisch zu sehen ist bei den Fahrzeitannahmen von (3) noch das Fehlen angemessener

Haltezeiten in Norderstedt Mitte (1 min) und am Flughafenbahnhof (mindestens 1 min).

Addiert man nur diese fehlenden Haltezeiten und die fir die Halte in Kaltenkirchen und

15
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Bad Bramstedt erforderlichen Zeiten, ergibt sich eine Fahrzeit zwischen Kiel Hbf und
Hamburg Hbf von mindestens 76 min. Diese Zeitangabe beruht auf einer Addition der
Teilstreckenzeiten aus dem PRO BAHN Konzept, die im Einzelnen nicht hinterfragt wur-

den.

Die von PRO BAHN und der LVS-Synopse fir den Abschnitt Ohlsdorf — Hamburg Hbf
angegebenen Fahrzeitverkliirzungen des MetroExpress gegeniiber der S-Bahn in H6he
von 4,5 min bzw. 7,5 min sind nur bei einer weitgehend unabhéngigen Fihrung des Met-
roExpress mdglich. Wie in Abschnitt 5.4 gezeigt wurde, ist deren technische und wirt-

schaftliche Realisierbarkeit zumindest fragwdirdig.

Dartber hinaus ware Uberprifen, inwieweit bei dieser Fahrzeitermittlung die Ublichen
Fahrplankonstruktionsregeln mit entsprechenden Sicherheitszuschlagen bzw. Pufferzei-
ten eingehalten wurden. Mit Sicherheit nicht berlcksichtigt sind bei dieser Fahrzeitab-
schatzung Zeitverluste aus fahrplantechnischen Zwangspunkten bei eingleisigen Stre-
ckenabschnitten, aus der Ausrichtung am ITF-Knoten Neumunster, aus der Einordnung
in das Fahrplangefiige der S-Bahn Hamburg oder aus dem Mischbetrieb auf der Gu-
terumgehungsbahn. Es ist daher eher wahrscheinlich, dass die oben angegebene Fahr-
zeit von 76 min bei einer konkreten Fahrplankonstruktion in der erforderlichen Bearbei-

tungstiefe noch Gberschritten wirde.

Die obigen Ausflhrungen zeigen, dass eine Verklrzung der heute auf der RegionalEx-
press-Verbindung Kiel Hbf — Hamburg Hbf via EImshorn gegebenen Fahrzeiten Gber die
Zentralachse bei weitestgehender Nutzung der vorhandenen Infrastruktur nicht mog-

lich ist.

AbschlieBend ist anzumerken, dass sich die Fahrzeit zwischen Kiel Hbf und Hamburg
Hbf auch auf der Route via Elmshorn ohne Infrastrukturausbau verkiirzen lieBe, wenn
man vom Einsatz von Fahrzeugen mit der gleichen Héchstgeschwindigkeit und Fahrdy-

namik ausgehen wiirde wie dies im Projektentwurf Schienenflieger unterstellt wurde.
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5.2 Abschéatzung der Nachfragewirkungen

Ungeachtet der oben angestellten Fahrzeitbetrachtungen wird an dieser Stelle unter-
sucht, welche GréBenordnung die Verkehrsnachfrage auf der Zentralachse bei Realisie-
rung einer Fahrzeit zwischen Kiel Hbf und Hamburg Hbf von 70 min erreichen kénnte. Als
maBgebender Querschnitt fir die Bemessung der erforderlichen Platzkapazitaten wurde
der Streckenabschnitt Flughafen Hamburg — HH Ohlsdorf ausgewéahlt. Die dort zu erwar-

tende Verkehrsnachfrage wurde gemaB Tabelle 5.2 abgeschétzt.

Anzahl Personenfahrten je
Nachfragesegment Werktag (Summe aus Rich-
tung und Gegenrichtung)

RE-Nachfrage Kiel — Neuminster — Hamburg 5.000

Ubersteiger vom Schleswig-Holstein-Express in Neumiinster

Schéatzung: 80 Personenfahrten je Zug x 16 Zige je Tag = 1.300

Verlagerungen von der A1
25 % der Nachfrage von Ulzburg Stid in Richtung Quickborn 800

Verlagerungen von der U1
30 % der Ein-, Aus- und Umsteiger der U1 in Norderstedt Mitte 3.800

Relation Flughafen — HH Hbf

25 % der Fahrgaste der Flughafen-S-Bahn 3.100
Zwischensumme 14.000
zzgl. 30 % Mehrverkehr 4.200
Gesamtsumme 18.200

Tab.5.2:  Abschatzung der Verkehrsnachfrage fir den MetroExpress auf dem Stre-
ckenabschnitt Flughafen — HH-Ohlsdorf

Der in Tabelle 5.2 ausgewiesene Mehrverkehr bezieht sich nur auf die fiir den Bemes-
sungsquerschnitt maBgebende Verkehrsnachfrage. Weiterer Mehrverkehr ist auf den
Relationen zwischen Norderstedt Mitte und NeumUnster zu erwarten. Auf eine Abschét-
zung der Mehrverkehrsnachfrage in diesen Relationen wurde verzichtet, da dies fir die
Dimensionierung der bendtigten Platzkapazitaten nicht relevant ist und die verfligbaren

Datengrundlagen hierflr nicht ausreichen.
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Geht man von einem Spitzenstundenanteil in Lastrichtung von 15 % aus, ergibt sich eine
bemessungsrelevante Nachfrage von 1.370 Personenfahrten je Stunde und Richtung.
Bei einem Richtwert fir den Sitzplatzausnutzungsgrad von 100 % und einem Angebot
von 2 Ziigen je Stunde fiihrt dies zu einer erforderlichen Fahrzeugkapazitat von 690 Sitz-

platzen.

Die verfugbaren Bahnsteiglangen in Henstedt-Ulzburg und Kaltenkirchen lassen aber nur
Zige mit einer Kapazitat von etwa 300 Sitzplatzen zu (dies entspricht einer Dreifachtrak-
tion des bei der AKN im Einsatz befindlichen Triebwagens VTA). Wenn man die verflg-
baren Bahnsteigldngen am Flughafenbahnhof zum MaBstab macht, betragt die verfligba-
re Kapazitat 416 Sitzplatze (dies entspricht einer Doppeltraktion der bei der S-Bahn
Hamburg im Einsatz befindlichen Triebwagen ET474).

Eine Erhéhung der Platzkapazitaten durch den Einsatz von Doppelstockzlgen ist auf-
grund des verflgbaren Lichtraumprofils im S-Bahn-Tunnel zwischen Flughafen und HH-

Ohlsdorf nicht méglich.

5.3 Fahrzeugeinsatz

Der Projektentwurf Schienenflieger flhrt hierzu aus: Die Schienenflieger sollen auf den
Schienen dreier verschiedener Bahnsysteme (DB-Netz (Wechselstrom), S-Bahn Ham-
burg (Gleichstrom), AKN (nicht elektrifiziert)) verkehren. [....] Ein Fahrzeug, das den Qua-
litdtsanspriichen eines Schienenfliegers hinsichtlich der Leistungsfdhigkeit und Komfort
entspricht, ist noch zu entwerfen. Dieses ist aber in dem Zeitraum, den die Fertigstellung

der Strecken benétigt, zu realisieren.

Der hier zutage getretene Optimismus ist nicht nachvollziehbar. Die Konzeption eines fir
das Projektentwurf Schienenflieger geeigneten Fahrzeugtyps erweist sich in Anbetracht
der Ausflhrungen in den vorangegangenen Kapiteln als ,Quadratur des Kreises". Dieses

Fahrzeug musste die folgenden Eigenschaften haben:
e Platzkapazitat von etwa 700 Sitzplatzen,

e Lichtraumprofil der Hamburger S-Bahn,

e Maximale Fahrzeuglange 110 m,

e Drei Traktionssysteme (Gleichstrom, Wechselstrom und Diesel).
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Da fir solche Fahrzeuge kein groBer Markt bestehen dirfte, wiirde es sich um Sonder-
entwicklungen handeln, deren Entwicklungskosten vollstdndig auf die Fahrzeuge des
MetroExpress umgelegt werden missten. Damit kann bei der Kalkulation der Betriebs-
kosten fir den MetroExpress auch nicht mehr von den (blichen Standardkostenséatzen

ausgegangen werden.

Die Erfahrungen mit neu entwickelten SPNV-Fahrzeugen in der Vergangenheit haben
gezeigt, dass hinsichtlich der Erflllung der gestellten Anforderungen zumindest in der

Einfihrungsphase erhebliche Risiken bestehen.

5.4 Investitionsbedarf

Bei den unten angestellten Betrachtungen zum Investitionsbedarf wird zwischen den

Streckenabschnitten

e Neumdlinster — Kaltenkirchen,

e Kaltenkirchen — Norderstedt Mitte,
e Norderstedt Mitte — Flughafen,

¢ Flughafen — Ohlsdorf und

e Ohlsdorf — Hamburg Hbf

unterschieden.

Neumiinster — Kaltenkirchen

Fir den Streckenabschnitt zwischen Kaltenkirchen und Neuminster geht die LVS-
Synopse von einer kompletten Neutrassierung mit einem Investitionsbedarf von
150 Mio € aus. Dem steht beim Projektentwurf Schienenflieger zunéchst ein geschétzter
Investitionsbedarf fur ein zweites Gleis zwischen Bad Bramstedt und Kaltenkirchen von
45 Mio € gegeniiber. Fir Geschwindigkeitsanhebungen zwischen Bad Bramstedt und
Neumunster sowie auf dem Abschnitt Henstedt-Ulzburg — Barmstedt — ElImshorn werden

dort weitere Investitionen in Héhe von 50 Mio € veranschlagt.
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Die Annahme einer kompletten Neutrassierung dirfte den Realitdten ndher kommen als
die Kostenschatzungen des Projektentwurfes Schienenflieger. Der Oberbau auf der vor-
handenen Strecke ist fir die zusatzlichen dynamischen Belastungen bei einer Anhebung
der Streckengeschwindigkeit auf 160 km/h nicht geeignet. Die derzeitigen Kurvenradien
und Uberhdhungen entsprechen ebenfalls nicht diesen Anforderungen. Bei einer Neu-
trassierung auf 160 km/h ist entweder die Beseitigung vorhandener schienengleicher

Bahnibergange oder die Einrichtung aufwendiger Sicherungssysteme erforderlich.

Der im Szenario MetroExpress vorgesehene Halbstundentakt fiihrt nach ersten Uberle-
gungen zwischen den Bahnhdfen GroBenaspe und Wiemersdorf zu einer Kreuzung mit
den AKN-Regelzlgen. Fir diesen Abschnitt ware ein zweigleisiger Ausbau der Strecke
erforderlich. Bei einer genaueren Fahrplankonstruktion ist nicht auszuschlieBen, dass ein

Bedarf nach weiteren zweispurigen Abschnitten entsteht.

Geht man im Streckenabschnitt NeumUnster — Kaltenkirchen von einer 50 %-igen Zwei-
spurigkeit aus, ist der Investitionsbedarf fir eine Neutrassierung mit etwa 5 Mio € je km

und damit bei einer Streckenlange von 35 km mit etwa 170 Mio € zu veranschlagen.

Kaltenkirchen — Norderstedt Mitte

Zwischen Kaltenkirchen und Norderstedt Mitte ist davon auszugehen, dass die vorhan-
dene Infrastruktur (abgesehen von einer mdglicherweise angedachten Elektrifizierung
und einer Verlangerung der Bahnsteige) im Wesentlichen ausreicht. Erforderlich ware nur
die Komplettierung der Zweigleisigkeit im Bereich der Einfadelung der A2 in den Bahnhof
Ulzburg Siad. Investitionen hierfir werden nur in der LVS-Synopse genannt, aber nicht

hinsichtlich der anfallenden Kosten spezifiziert.
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Norderstedt Mitte — Flughafen

Der Investitionsbedarf fir die Neubaustrecke Flughafen — Norderstedt Mitte wird
e inder LVS-Synopse mit 150 Mio €,
e in der Studienarbeit Stern mit 224 Mio € und

e im Projektentwurf Schienenflieger mit 95 Mio € (35 Mio € fir den Anschluss Norder-
stedt und 60 Mio € fiir den Lickenschluss Hasloh — Flughafen)

angegeben.

Vergegenwartigt man sich den Preis fiir die 3 km Neubaustrecke zwischen Flughafen und
Ohlsdorf von 240 Mio € (80 Mio € je km), diirfte die Kalkulation der Studienarbeit Stern
der Realitdt am n&chsten kommen. Allein die 4 bis 6 km Tunnelstrecke wirden einen
Investitionsbedarf von 150 — 220 Mio € erfordern. Der Ansatz fir den spezifischen Inves-
titionsbedarf von 35 Mio € je km Tunnelstrecke beruht auf der Annahme, dass die glnsti-
geren Baubedingungen auf dem Abschnitt Norderstedt Mitte — Flughafen zu einer Preis-
reduktion gegeniber der Strecke Flughafen — Ohlsdorf um 25 % und die Eingleisigkeit zu
einer Preisreduktion um 40 % fihrt.

Dartber hinaus ist im Projektentwurf Schienenflieger der Lickenschluss Hasloh — Flug-
hafen Bestandteil einer ersten Ausbaustufe. Dieser Lickenschluss kann auf einem Teil-
weg auch fir die Verbindung vom Flughafen nach Norderstedt Mitte genutzt werden.
Nach Realisierung der Verbindung zwischen Flughafen und Norderstedt wiirde allerdings
der Lickenschluss nach Hasloh entbehrlich, da Verbindungen sowohl via Hasloh als
auch via Norderstedt Mitte zum Flughafen hinsichtlich der erforderlichen Bestellerentgelte
kaum finanzierbar sein dirften. Der Streckenteil nach Hasloh wiirde dann eine verlorene
Investition darstellen. Daher sollte nur noch die Verbindung Norderstedt Mitte — Flugha-

fen weiter verfolgt werden.
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Flughafen — Ohlsdorf

Auf dem Streckenabschnitt Flughafen — Ohlsdorf geht der Projektentwurf Schienenflieger
davon aus, dass die vorhandene S-Bahn-Infrastruktur genutzt werden kann und damit
kein Investitionsbedarf entsteht.

Dagegen unterstellt die LVS-Synopse einen unabhangigen Betrieb zwischen MetroEx-
press und S-Bahn und kalkuliert den Investitionsbedarf fiir eigene MetroExpress-Gleise in
gleicher H6he wie bei der im Bau befindlichen S-Bahn-Strecke (240 Mio €).

Allein dieser Betrag wére ein k.o.-Kriterium fiir den Projektentwurf Schienenflieger. In den
weiteren Uberlegungen wird daher davon ausgegangen, dass vom MetroExpress auf
dem Abschnitt Flughafen — Ohlsdorf die vorhandene S-Bahn-Infrastruktur genutzt werden

kann.

Ohlsdorf — Hamburg Hbf

Die geméaB Kapitel 5.1 angesetzten Fahrzeiteinsparungen zwischen Ohlsdorf und Ham-
burg Hbf sind nur mdglich, wenn der MetroExpress nicht im S-Bahn-Betrieb ,mit-

schwimmt®, sondern auf weitgehend eigener Trasse verkehrt.

Hierfir ist im ,Projektentwurf Schienenflieger” eine Nutzung der Giiterstrecke zwischen
Ohlsdorf und Ribenkamp und im weiteren Verlauf der Giiterumgehungsbahn bis Has-
selbrook vorgesehen. In Hasselbrook soll dann eine Einfadelung in die S-Bahn-Strecke
bzw. in die DB-Strecke Hasselbrook — Hamburg Hbf erfolgen. Der Investitionsbedarf wird
hierfir mit 20 Mio € angegeben.

Der oben genannte Investitionsbetrag bezieht sich auf die Verknipfung der Flughafen-S-
Bahn mit der Guterstrecke Ohlsdorf — Ribenkamp und das Verknipfungsbauwerk Has-
selbrook. Ob hierin die Investitionen flr die an der Gliterumgehungsbahn erforderlichen
neuen Stationen Ribenkamp und Barmbek enthalten sind, geht aus den Unterlagen des

Projektentwurfs Schienenflieger nicht hervor.

Im Projektentwurf Schienenflieger ist das Verknipfungsbauwerk Hasselbrook besonders

kritisch anzusehen. Eine konkrete technische Losung insbesondere bei einer méglichen
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Verlangerung der Gleichstrom-S-Bahn bis Ahrensburg wird nicht dargestellt. Es erscheint
fraglich, ob aufgrund der vorhandenen baulichen Randbedingungen eine solche Verkntip-
fung Uberhaupt technisch mdglich ist. Auf jeden Fall wirde die Herstellung einer héhen-
freien Einfadelung in eine der beiden in Frage kommenden Strecken ein Vielfaches des

im Projektentwurf Schienenflieger angegebenen Investitionsbedarfes erfordern.

Die LVS-Synopse geht von einer Neutrassierung zwischen Ohlsdorf Uber die Giterum-
gehungsbahn nach Hamburg Rothenburgsort aus. Hierfur wird ein Investitionsbedarf von

220 Mio angegeben.

Dieser Investitionsbedarf steht in keinem angemessenen Verhéltnis zu den Fahrzeitein-
sparungen gegeniber einem ,Mitschwimmen® im S-Bahn-Betrieb, da die Einsparungen
aus der Auslassung von Zwischenhalten zu groBen Teilen durch die um 5 km langere
Linienfihrung Gber Hamburg Rothenburgsort wieder aufgezehrt werden. Diese L6-

sungsmaglichkeit sollte daher nicht weiter verfolgt werden.

Eine eventuelle Einflhrung des MetroExpress in die S-Bahn-Strecke Hasselbrook —
Hamburg Hbf stinde dartber hinaus sowohl in infrastruktureller Hinsicht als auch fahr-
plantechnisch im Konflikt mit der ebenfalls an diese Strecke geplanten Anbindung von

Ahrensburg.

Gegen die Nutzung der eingleisigen Glterumgehungsbahn zwischen Rilbenkamp und
Hamburg Horn spricht weiterhin, dass der Mischbetrieb des MetroExpress mit dem
Schienenguterverkehr die Betriebsqualitat erheblich beeintrachtigen und die Stabilitét des

ohnehin mit einer Vielzahl von Zwangspunkten versehenen Fahrplanes gefédhrden wirde.

Dariber hinaus wirde die Belastung dieses Streckenabschnittes der Giterumgehungs-
bahn mit dem MetroExpress Trassenkapazitaten binden, die eigentlich fiir den Guterver-
kehr gedacht waren. Damit wiirde die fiir den Schienengiterverkehr verfigbare Stre-
ckenkapazitat vermindert und die Abfahrbarkeit der dem BVWP-Projekt ABS Elmshorn —

Pinneberg zugerechneten Giterverkehrsmengen gefahrden.
Insofern misste zwischen Ribenkamp und Hamburg Horn von der Herstellung einer

Zweigleisigkeit ausgegangen werden. Aufgrund der beengten Verhdltnisse auf diesem

Streckenabschnitt dirfte dies aber kaum mdglich sein. Dariiber hinaus wird der zweiglei-
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sige Ausbau der Giterumgehungsbahn nérdlich von Hamburg Horn von der FHH abge-
lehnt.

Damit ist keine technisch und wirtschaftlich tragfahige Mdglichkeit zu einer weitgehend
unabhangigen Linienfihrung des MetroExpress zwischen Ohlsdorf und Hamburg Hbf
sichtbar. Bei den weiteren Uberlegungen muss daher davon ausgegangen werden, dass
zwischen Ohlsdorf und Hamburg Hbf nur ein ,Mitschwimmen® des MetroExpress im

S-Bahn-Betrieb méglich ist.

Flr die Streckenabschnitte zwischen dem Flughafen und Neumdinster bleibt festzuhalten,
dass der Investitionsbedarf in der GréBenordnung von etwa 400 Mio € liegen dirfte und
damit die im Projektentwurf Schienenflieger angegebenen 210 Mio € (ohne Umfahrung
Kaltenkirchen) bei weitem Ubersteigt. Eine genauere Abschatzung des tatsachlichen In-

vestitionsbedarfes ist erst méglich, wenn ein schlissiges Gesamtkonzept vorliegt.

Der gesamtwirtschaftliche Nachweis der Forderféhigkeit fir die notwendigen Infrastruk-
turmaBnahmen zur FUhrung der RegionalExpress-Zuge Kiel — Hamburg Hbf Gber die
Zentralachse durfte bei einem Investitionsbetrag von 400 Mio € weder nach dem Bewer-
tungsverfahren BVWP noch nach der Standardisierten Bewertung (mafBgebend fir

GVFG-Foérderung) moglich sein.

24



5.5

NTERDISZIPLINARE

YERKEHRSPLANUNG

Fazit

Der Projektentwurf Schienenflieger kann die selbst gesteckten Ziele aus den im Folgen-

den dargestellten Griinden in keiner Hinsicht erflllen:

Die Realisierung einer Verkirzung der Fahrzeit auf 70 min zwischen Kiel Hbf und
Hamburg Hbf ist realistischerweise unter Voraussetzung der weitestgehenden Nut-

zung der vorhandenen Infrastruktur nicht méglich.

Die behauptete Verkiirzung der Streckenlangen zwischen Kiel Hbf und Hamburg Hbf
gegenlber der Route via ElImshorn besteht entweder Gberhaupt nicht (bei der Linien-
fihrung via Hasloh) oder weist nur eine vergleichsweise geringe GréBe auf (3 km bei
der Route via Norderstedt Mitte).

Die erforderlichen Platzkapazitadten kénnen aufgrund der infrastrukturellen Randbe-
dingungen (verfligbare Bahnsteigldangen am Flughafenbahnhof und im AKN-Bereich

(maximal 140 bzw. 110 m)) nicht vorgehalten werden.

Umbauten der im Bau befindlichen oder gerade erst in Betrieb genommenen Tief-
bahnhofe Flughafen Hamburg, Henstedt-Ulzburg und Kaltenkirchen erscheint kaum
realistisch oder ist mit Kosten verbunden, die in der Kalkulation des Projektentwurfs

Schienenflieger nicht enthalten sind.

Die angegebenen Investitionen in die Schieneninfrastruktur zwischen NeumUnster und
Flughafen Hamburg erscheinen um etwa die Halfte unterschéatzt. Eine genaue Kalku-
lation ist allerdings erst nach Vorliegen eines schliissigen Gesamtkonzeptes und einer

hierauf aufbauenden Bauvorplanung mdéglich.

Das erforderliche Fahrzeug mit den Eigenschaften Neigetechnik, V.« = 160 km/h,
Lichtraumprofil der S-Bahn und Dreisystemausstattung Diesel/Gleich-/Wechselstrom-
traktion wirde eine Neukonstruktion erfordern.

Da kein weiterer Markt fiir den Einsatz solcher Fahrzeuge absehbar ist, missten die
Entwicklungskosten auf die benétigten 7 Zuggarnituren (betriebsnotwendig 6 Zug-

garnituren + 1 Garnitur Reserve) umgelegt werden.

Die angenommene Umwidmung der BVWP-Mittel fir den Ausbau des Streckenab-
schnittes Elmshorn — Pinneberg in Héhe von etwa 175 Mio € zugunsten des Ausbaus
der Zentralachse ist wenig realistisch, da die Projektbegriindung fir den Ausbau

Elmshorn — Pinneberg zu erheblichen Teilen auf Nutzenbeitragen fiir den Schienengu-
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terverkehr beruht. Dieser wirde bei einer solchen Umwidmung entfallen und das Be-
wertungsergebnis des BVWP 2003, das zur Einstufung in den vordringlichen Bedarf
gefiihrt hat, in Frage stellen.

Durch die Reduktion der RE-Bedienung auf der Route Neumdinster — Elmshorn —
Hamburg und die Brechung des Schleswig-Holstein-Express in Neumiinster entstehen
Verschlechterungen flr die Verbindungen auf dem Streckenabschnitt Neuminster —

Hamburg sowohl zur Landeshauptstadt Kiel als auch nach Hamburg.

Da diesen Verschlechterungen bei Verlegung des schnellen SPNV auf die Zentral-
achse fir die Relationen aus Richtung Neuminster und Kiel keine Verbesserungen
gegenlberstehen, ist die im Projektentwurf Schienenflieger angedachte groBraumige

Lésung nicht zielfihrend.

Die im Projektentwurf Schienenflieger aufgefiihrte erste Ausbaustufe mit einer Flugha-
fenanbindung via Hasloh ist hinsichtlich der vorgesehenen Bedienungsangebote nicht
konkretisiert. Zumindest fir diese Ausbaustufe gilt, dass fiir die Flughafenanbindung
zusatzliche Linien mit entsprechenden Auswirkungen auf die Bestellerentgelte defi-
niert werden missen. Die Behauptung einer Eigenwirtschaftlichkeit ist damit véllig

abwegig.

Fir die gewiinschte Verbesserung der Bedienungsqualitat des OPNV auf der Zentral-
achse sollten sich die weiteren Uberlegungen auf eine ,kleine Lésung*“ konzentrieren,
die sich auf die Achse (Flughafen —) Norderstedt Mitte — Kaltenkirchen — Neumdiinster
beschrankit.

Bei dieser Lésung bleibt der bestehende Regionalverkehr auf der Achse Kiel — Neu-

munster — EImshorn — Hamburg unverandert.

Hierbei ist in Kauf zu nehmen, dass die Herstellung einer schnellen Direktverbindung
von der Landeshauptstadt Kiel mit dem Flughafen Hamburg auf der Schiene kurz- und

mittelfristig nicht herstellbar ist.

Diese Direktverbindung kénnte durch einen beschleunigten Flughafenbus unter Aus-

lassung des bisher angebotenen Zwischenhaltes in Neumdinster erfolgen.
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5.6 Anmerkungen zu den ,,Wirtschaftlichkeitsberechnungen des Projektentwur-

fes Schienenflieger

Da ein in sich widerspruchsfreies Gesamtkonzept fir den Projektentwurf Schienenflieger

offensichtlich nicht vorliegt, erlbrigen sich Stellungnahmen zur Behauptung der Eigen-

wirtschaftlichkeit dieses Konzeptes.

Nichtsdestoweniger soll an dieser Stelle auf einige grundsatzliche Unzulanglichkeiten der

dort vorgenommenen Wirtschaftlichkeitsberechnungen hingewiesen werden:

Zusétzliche Einnahmen aus Trassenentgelten kénnen grundsatzlich nicht oder zumin-
dest nicht vollstandig mit Investitionen fir die Schieneninfrastruktur verrechnet wer-
den. Die Trassen- und Stationsentgelte dienen vielmehr zur Finanzierung der Unter-
haltung und der Betriebsfiihrung der Streckeninfrastruktur sowie als Ricklage flr die

erforderlichen Reinvestitionen.

Die Interpretation der von ITP ermittelten Nachfrage im flughafenbezogenen Verkehr
in Hohe von etwa 1.000 Fahrgasten je Tag als Mehrverkehr und damit die Anrech-
nung der hieraus resultierenden Mehrerlése in den Projekterfolg ist abwegig, da die
betreffende Nachfragemenge nicht nur aus Verlagerungen vom Pkw, sondern auch

aus OV-internen Verlagerungen von den vorhandenen Schienenstrecken besteht.

Die Nachfrage- und damit Erldswirkungen einer Verschlechterung der Bedienungsan-

gebote zwischen Neumunster und Pinneberg blieben unbericksichtigt.

Die Kalkulation der Betriebskosten aufgrund von Einheitskostensatzen fir Standard-
fahrzeuge fihrt zu einer Unterschatzung der tatséchlich zu erwartenden Folgekosten,
da im Szenario MetroExpress Sonderfahrzeuge eingesetzt werden muissen, die dem

in Kapitel 5.3 beschriebenen Anforderungsprofil geniigen missen.

Die Vernachlassigung von zu erwartenden Reinvestitionen ist nicht zulassig, da ohne

diese die Projektwirkungen nicht vollstandig erfasst werden kénnen.
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6 KONZEPT SCHNELLBAHN

Die im Fazit zum Projektentwurf Schienenflieger in Abschnitt 5.5 formulierte ,kleine L6-

sung” ist in dem ,Konzept Schnellbahn® konkretisiert.

6.1 Angebotskonzept

Da die FUihrung der Nachfragestréme zwischen Kiel und Hamburg Gber die AKN-Strecke
offensichtlich nicht darstellbar ist, liegt der Schwerpunkt eines alternativen Angebotskon-
zeptes der LVS-Synopse auf der eher lokalen Verkehrsfunktion der Anbindung des Ein-
zugsbereiches der AKN-Strecke zwischen Neumiinster und Norderstedt Mitte an den

Flughafen Hamburg.

Die RegionalExpress-Verbindung Kiel — Hamburg und der Schleswig-Holstein-Express
verlaufen weiterhin Gber Elmshorn. Die Anbindung der Strecke Neumiinster — Norder-
stedt Mitte an den Flughafen erfolgt wie bei dem Projektentwurf Schienenflieger Uber den

Luckenschluss zwischen Norderstedt Mitte und Flughafen.

Der Grundgedanke des Konzeptes Schnellbahn besteht darin, die zwischen HH-
Blankenese/Altona und HH-Ohlsdorf verkehrende HVZ-S-Bahn-Linie S11 mit einem Teil
der Fahrten Uber Flughafen und Norderstedt bis Neumdiinster zu verldngern. Hierfir sind
die Betriebszeiten der S11 auf den Gesamttag und das Wochenende auszudehnen. Vor-
gesehen ist ein 20-Minuten-Takt zwischen HH-Ohlsdorf und Kaltenkirchen sowie ein 60-

Minuten-Takt zwischen Kaltenkirchen und Neumidnster.

Als Halte sind Flughafen Hamburg, Norderstedt Mitte, Henstedt-Ulzburg, Kaltenkirchen,
Bad Bramstedt sowie jeder weitere Haltebahnhof bis Neumiinster vorgesehen. Im Stre-
ckenabschnitt Bad Bramstedt — Neumdinster entfallt bis auf Tagesrandlagen die Bedie-

nung durch die Linie A1.

Das Bedienungsangebot des SPNV im Szenario Schnellbahn ist im Einzelnen in Abbil-

dung 6.1 dargestellt.
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Abb. 6.1:  Betriebsangebot des SPNV im Szenario Schnellbahn
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6.2 Abschéatzung der Nachfragewirkungen

Als maBgebender Querschnitt fur die Bemessung der erforderlichen Platzkapazitaten

wurde der Streckenabschnitt Flughafen Hamburg — HH Ohlsdorf ausgewahlt. Die dort zu

erwartende Verkehrsnachfrage wurde gemaB Tabelle 6.1 abgeschatzt.

Anzahl Personenfahrten je Werktag (Summe
aus Richtung und Gegenrichtung)

Nachfragesegment
Norderstedt Mitte — Flughafen —
Flughafen HH-Ohlsdorf
Relation Kiel — Einzugsbereich der S1/S11 zwi- 500 500
schen Ohlsdorf und Barmbek
Verkehrsnachfrage Neumunster — Flughafen inkl.
; 500
Umsteiger von den Zulaufstrecken
Verlagerungen von der A1
15 % der Nachfrage von Ulzburg Sid in Richtung
Quickborn 500 500
Verlagerungen von der U1
25 % der Ein-, Aus- und Umsteiger der U1 in
Norderstedt Mitte 3.300 3.300
Zwischensumme 4.800 4.300
zzgl. 25 % Mehrverkehr 1.200 1.100
zzgl. flughafenbezogener Mehrverkehr aus dem
Streckenabschnitt Bad Bramstedt — Norderstedt 200
Mitte
Relation Flughafen — HH Hbf
Ein Drittel der Fahrgaste der Flughafen-S-Bahn 4.100
zzgl. Mehrverkehr (10 %) der Relation Flughafen 40
— HH Hbf
Gesamtsumme 6.100 9.900

Tab.6.1:  Abschatzung der Verkehrsnachfrage fiir den MetroExpress auf dem Stre-
ckenabschnitt Flughafen — HH-Ohlsdorf

Geht man von einem Spitzenstundenanteil von 15 % aus, ist auf dem Streckenabschnitt

Flughafen — Norderstedt Mitte von einer Nachfrage von etwa 460 Personenfahrten je
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Stunde und Richtung auszugehen. Bei einem Richtwert fir den Sitzplatzausnutzungsgrad
von 100 % und einem Angebot von 3 Zlgen je Stunde und Richtung fihrt dies zu einer

erforderlichen Fahrzeugkapazitat von 150 Sitzplatzen.

Damit ist der Einsatz eines S-Bahn-Kurzzuges vom Typ ET 474 mit 208 Sitzplatzen oder
eines AKN-Zuges in Doppeltraktion mit 192 Sitzplatzen ausreichend. Damit bestehen

keine Probleme hinsichtlich der Bahnsteigldangen im AKN-Bereich.

Im Abschnitt Flughafen — Ohlsdorf entsteht unter den gleichen Kalkulationsannahmen wie
beim Abschnitt Norderstedt Mitte — Flughafen ein Kapazitatsbedarf von etwa 250 Platzen
je Zug. Da sich die Belegung der Ziige von Ohlsdorf in Richtung stadteinwérts noch er-
héhen dirfte, wird ab Flughafen Hamburg der Einsatz von S-Bahn-Fahrzeugen in Dop-
peltraktion bzw. AKN-Fahrzeugen in Vierfachtraktion zur Hauptverkehrszeit erforderlich.
Dies bedeutet, dass an diesem Bahnhof die Méglichkeit zum Starken und Schwéchen

vorgesehen werden muss.

6.3 Fahrzeugeinsatz

Beim Konzept Schnellbahn kann im Gegensatz zum Projektentwurf Schienenflieger auf
bereits in Betrieb befindliche Fahrzeuge zuriickgegriffen werden. Der Einsatz von
S-Bahn-Fahrzeugen wirde in der ersten Ausbaustufe die Gleichstromelektrifizierung des
Abschnittes Flughafen — Kaltenkirchen und aufgrund der vorgesehenen Eingleisigkeit des
Luckenschlusses Flughafen — Norderstedt eine Anhebung der Héchstgeschwindigkeit der
S-Bahn-Fahrzeuge auf 120 km/h erfordern. Fir eine ggf. anschlieBende zweite Ausbau-
stufe erscheint die Elektrifizierung des Streckenabschnittes Kaltenkirchen — Neumiinster
wirtschaftlich kaum darstellbar. Hinzu kommen noch Probleme bei der Einfihrung der
Strecke Bad Bramstedt — Neumdnster in den Bahnhof Neumunster (Inkompatibilitat mit

der Wechselstromelektrifizierung im Bahnhof Neumdinster).

Fir die Durchbindung einer Express-Linie vom Flughafen bis nach Neumdnster dirfte der
Einsatz von Hybridfahrzeugen Diesel/Gleichstrom die glnstigste Lésung sein. Bei der
AKN ist ein Hybridfahrzeug mit Gleichstrom/Dieseltraktion seit Fahrplanwechsel 2004 auf
der Linie A1 mit Durchbindung von HH-Eidelstedt nach Hamburg Hbf im Planeinsatz.
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Theoretisch wére auch der Einsatz von Hybridfahrzeugen Wechsel-/Gleichstrom denk-
bar. Dies wirde aber eine Wechselstromelekitrifizierung zumindest des Abschnittes Neu-
minster — Kaltenkirchen erfordern. Hier kdnnten dann Hybridfahrzeuge Gleich-/Wechsel-
strom auf Basis des ET 474 zum Einsatz kommen, die ab 2007 fir die Bedienung der

Strecke Neugraben — Stade vorgesehen sind.

6.4 Investitionsbedarf

FUr eine erste Ausbaustufe ist nur die Investition fir den Lickenschluss Norderstedt Mitte
— Flughafen, den Bau einer ergédnzenden Tunnelstation in Norderstedt Mitte und die
Gleichstromelektrifizierung des Streckenabschnittes Flughafen — Kaltenkirchen beim
Einsatz von S-Bahn-Fahrzeugen erforderlich (Investitionsbedarf 200 — 250 Mio €). Die
Investitionen fiir die Elektrifizierung kénnten beim Einsatz von Hybridfahrzeugen Gileich-
strom/Diesel eingespart werden. Empfehlungen Uber den zweckmé&Bigen Fahrzeugein-
satz kdénnen nur auf Basis detaillierter Wirtschaftlichkeitsrechnungen ausgesprochen

werden.

In Anbetracht der vergleichsweise geringen Einwohnerdichte und des vergleichsweise
geringen Nachfragepotenzials nérdlich von Kaltenkirchen erscheint fraglich, ob sich gré-
Bere Investitionen, die Uber diese Ausbaustufe hinausgehen, gesamtwirtschaftlich be-
grinden lassen. Die Uberlegungen zum Konzept Schnellbahn sollten sich daher zu-

nachst auf die erste Ausbaustufe bis Kaltenkirchen konzentrieren.

6.5 Fazit

In Anbetracht der vorliegenden Schatzungen fir den Mehrverkehr und den Investitions-
bedarf fir eine erste Ausbaustufe erscheint eine vertiefende Konkretisierung des Konzep-
tes Schnellbahn mit der Zielsetzung eines Nachweises der gesamtwirtschaftlichen Foér-
derféhigkeit nicht aussichtslos. Hierzu wére sowohl bei einer Férderung nach GVFG als

auch nach BSchwAG eine entsprechende Nutzen-Kosten-Untersuchung durchzufiihren.

Das vorliegende Konzept Schnellbahn aus der LVS-Synopse sieht eine Verdichtung des

Bedienungsangebotes auf dem Streckenabschnitt Ohlsdorf — Flughafen von 6 auf 9 Zige
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je Stunde vor. Die zusétzlich angebotenen Platzkapazitaten dirften nach derzeitigem
Kenntnisstand kaum vollstindig ausgelastet werden. Weiterhin ist in die Uberlegungen
einzubeziehen, dass die Bestellerentgelte fur die zusatzlichen Betriebsleistungen der S11
nach dem Territorialprinzip teilweise auch von der Freien und Hansestadt Hamburg zu
tragen waren. Da der Nutzen fiir Kunden mit Wohnsitz in Hamburg aus diesen zusatzli-
chen Betriebsleistungen als unterdurchschnittlich einzuschéatzen ist, dirfte die Bereit-
schaft der FHH zur Kofinanzierung zumindest fraglich sein.

Denkbar ware auch ein schlankeres Betriebskonzept mit Verldngerung jedes zweiten
Zuges der S1 nach Kaltenkirchen. Bei der S1 stehen aber in Folge des Fligelzugkonzep-
tes nur die Kapazitaten eines Kurzzuges zur Verfigung. Durch detailliertere Nachfrage-
prognosen ware zu Uberpriifen, ob diese Kapazitadten bei einer Durchbindung nach Kal-
tenkirchen ausreichen. Da bei einem solchen verschlankten Konzept die Betriebsleistun-
gen auf dem Territorium der FHH nicht erhdht werden, entféllt auch das Risiko der erfor-
derlichen Kofinanzierung durch die FHH.
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Untersuchung:

im Auftrag der Landesweiten Verkehrsservicegesellschaft
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einer Schnellbahnverbindung auf der Trasse
Kiel - Hamburg Airport — Hamburg Hbf
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1. Aufgabenstellung und Vorgehensweise

Ausgehend von der Frage, ob der Ausbau der Bahnstrecke Kiel — Hamburg einschlief3lich
der Schienenanbindung des Hamburger Flughafens (Hamburg =) eine Alternative zum
Ausbau des Flughafens Kiel-Holtenau darstellt, hat die Landesregierung im Jahr 2001 das
Gutachten ,,Verbesserung der Verkehrsanbindung der Landeshauptstadt Kiel an den Flug-
hafen Hamburg™ in Auftrag gegeben.

Im Ergebnis stellte dieses sog. ._,lntraplan-Gutachtenz“‘ fest. dass das Potenzial einer als
Punkt-Punkt-Verbindung gestalteten Bahnverbindung bei 1000 Fahrgésten am Tag liegt.
Optional mogliche Trassenvarianten, die eine Linienfiihrung iiber die AKN-Korridore
Neumiinster — Quickborn — Hamburg und Neumiinster — Norderstedt — Hamburg fiihren,
wurden aufgrund der damaligen Aufgabenstellung, vorrangig die Stadt Kiel mit dem
Flughafen Hamburg in einer Fahrzeit von unter 60 Minuten zu verbinden, nicht vertieft
untersucht.

Die im Intraplan-Gutachten getroffenen Aussagen iiber einen solchen Ausbau, die u.a. die
Grundlage der spiteren . MetroExpress™-Berechnungen bilden. basieren auf der Hoch-
rechnung von Zahlen einer Studie der Deutschen Eisenbahn-Consulting GmbH (DEC) aus
dem Jahr 1990 zum Thema ..Schienenanbindung des Flughafens Fuhlsbiittel an das Land
Schleswig-Holstein®.

Die nachfolgende MetroExpress-Diskussion geht auf die spdtere Kritik am Intraplan-
Gutachten zuriick. im Rahmen der Aufgabenstellung die Moglichkeiten fiir eine verbes-
serte Erschliefung des dichtbesiedelten Achsenraums zwischen Hamburg, Kaltenkirchen
und Neumiinster nicht berticksichtigt zu haben. Im Rahmen eines 2002 abgehaltenen
. Workshops™ mit den Beteiligten aus der Region hat das schleswig-holsteinische Ver-
kehrsministerium (MWAYV) deswegen die Untersuchung dieser erweiterten Fragestellung
in Aussicht gestellt.

Bereits frithzeitig wurde dabei deutlich, dass die Umsetzung des damals als ,.Flugzug™ be-
zeichneten Konzeptes aufgrund falscher Annahmen hinsichtlich der technischen und wirt-
schaftlichen Umsetzbarkeit mittelfristig keine Aussicht auf Realisierung mit Bundes- bzw.
Landesmitteln hat. Deswegen riickte die Suche nach einem praktikableren Alternativkon-
zept im Laufe der weiteren Untersuchung in den Vordergrund.

Wegen des Vorrangs anderer derzeit in Umsetzung befindlicher oder zur Umsetzung an-
stehender VCI‘kGl‘ll’Spl’O_ithC3 und den bundesseitig ungiinstigen finanziellen Rahmenbe-
dingungen zu ihrer Realisierung kann die Umsetzung eines weiteren Ausbaus des AKN-
Korridors tiber die o.g. Mafinahmen hinaus aus Sicht der Landesregierung nur langfristig
gesehen werden. Die wesentlichen Ergebnisse der bisherigen Untersuchung sollen nach-
folgend erldutert und zur Diskussion gestellt werden. Der Abschlussbericht wird den Teil-
nehmern des Workshops unter Beriicksichtigung der eingegangenen Stellungnahmen nach
Fertigstellung iibergeben.

2 Intraplan Consult GmbH. Miinchen: ..Verbesserung der Verkehrsanbindung der Landeshauptstadt Kiel an den Flughafen Hamburg™,
._Schlussbcrich! vom 29.08.2001, Gutachten im Auftrag der Landesweiten Verkehrsservicegesellschaft mbH Schleswig-Holstein

" Gem. Bundesverkehrswegeplan (BVWP), Landesverkehrsprogramm (LVP) bzw. 2. Landesweitem Nahverkehrsplan (LNVP) insbesondere
die Prajekte Ertiichtigung der Bahnstrecke Kiel — Liibeck, Elektrifizierung Hamburg — Litbeck-Travemiinde, Umbau Bahnhof Elmshorn,
Fortsetzung und Abschluss der Sanierungsarbeiten an den Kanalhochbriicken Hochdonn und Rendsburg. Beseitigung der Torflinse Lottorf

clc.



Schnellbahnkorridor Kiel - Hamburg Seite 4 Zusammenfassung der Untersuchungsergebnisse

2. Projekt ,MetroExpress*

Gegenstand der o6ffentlichen Diskussion war bisher ausschlieBlich das urspriinglich vom
Regionalverband Schleswig/Mittelholstein des Fahrgastverbandes Pro Bahn initiierte
~Schienenflieger*-Konzept, das von Biindnis"90/Die Griinen unter der Bezeichnung
~Metro-Express™ aufgegriffen und im Rahmen mehrerer 6ffentlicher Veranstaltungen
publiziert wurde. Die Initiatoren vom Pro Bahn-Regionalverband streben mit der Griin-
dung einer ..Schienenflieger Kommanditgesellschaft™ die Einrichtung einer eigenen Pla-
nungs-, Bau- und Betreibergesellschaft und eine private Projektfinanzierung an'. Der
Landesverband von Pro Bahn hat daraufhin erklirt, dass der Fahrgastverband die Grund-
idee des ..MetroExpress™ zwar weiterhin begriifit, aber aufgrund darin bestehender offener
Fragen und dem weiter auf der Umsetzung anderer, landesweiter bedeutsamer Schienen-
projekte liegenden Vorrang zugleich den Langfristcharakter und die Bereitschaft zur Un-
terstiitzung tragfihiger Alternativen unterstrichen.

Im Folgenden werden kurz die Kernannahmen des MetroExpress-Konzeptes dargestellt
und anschlieBend einer fachlichen Bewertung unterzogen.

2.1. Kernannahmen des MefroExpress-Konzepts

* Durch Verzicht auf den im Vordringlichen und Weiteren Bedarf des BVWP? vorgesehe-
nen Ausbau der Strecke Hamburg — Elmshorn (dortige Engpassbeseitigung durch Ein-
richtung einer ..verschriinkten Dreigleisigkeit™) konnten dort vorgesehene Investitions-
mittel i.H. von 177.4 Mio €’ fiir den Ausbau des ,.Zentralachsenkorridors® (Kiel -) Neu-
miinster — Kaltenkirchen - » Hamburg — Hamburg Hbf verwendet werden. Dies setzt
voraus, dass die alternative Streckenfiihrung geeignet ist, mindestens die bisher tiber
Elmshorn abzuwickelnden SPNV-Leistungen aufzunehmen und die Trassenparameter so
auszulegen, dass die technischen Anforderungen des Zugbetriebes hinsichtlich Strecken-
hochsigeschwindigkeit, Lichtraumprofilen und Elektrifizierung erfiillt werden.

* Die bisherige Strecke tiber Elmshorn fiihrte in ihrer Trassierung {iber einen 10 km langen
Umweg. Eine Direktverbindung kénne den bislang ..unzureichend vom SPNV* erschlos-
senen. in seiner Besiedelungsdichte aber mit den ungleich besser erschlossenen Achsen
Hamburg — Bad Oldesloe oder Hamburg — Elmshorn vergleichbaren Achsenraum iiber
Kaltenkirchen mit seinen bislang nicht ausgeschopften Fahrgastpotenzialen wesentlich
besser an das Schienennetz anbinden. Vgl. hierzu 2.2.1.

* Die Strecke iiber den Achsenraum Kaltenkirchen existiere bereits zum grofiten Teil. so
dass lediglich der Neubau einer ca. 10 km langen Verbindung zwischen % Hamburg
und Norderstedt/Hasloh erforderlich sei. Auf der Reststrecke sei ein punktueller Ausbau
insbesondere der AKN-Strecke ausreichend. Diese Aussage beinhaltet den Zielkonflikt,
entweder eine Ersatzstrecke fiir die heutige Bahnverbindung Kiel — Hamburg zu schaffen
oder eine Verbesserung der Raumerschlieffung zu erreichen, da die heute vorhandene
Schieneninfrastruktur auf dem ,, AKN-Korridor" mit Ausnahme des Streckenabschnittes
Kiel — Neumiinster nicht den vom MetroExpress gestellten Anforderungen hinsichtlich

* Stand Dezember 2004
" Bundesverkehrswegeplan

© Unter diesem Begrifl versteht man die Einrichtung eines 3. Streckengleises dergestalt. dass die damit bereitzustellende zusitzliche Tras-
senkapazitiit beiden Fahrtrichtungen zugute kommit; das neue Streckengleis soll zwischen Elmshorn und Pinneberg abschnittsweise westlich
und dstlich des bestehenden Gleiskérpers gebaut werden,

75,0 Mio. € im Vordringlichen Bedarf fiir 3gleisigen Ausbau Pinneberg — Elmshorn sowie 102.4 Mio, € fir Ausbaustrecke Hamburg —
Elmshorn im Weiteren Bedarf fiir Restarbeiten am 3gleisigen Ausbau sowie Mafinahmen an der Giiterumgehungsbahn (GUB) Hamburg
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erforderlicher Streckengeschwindigkeiten und -kapazitdten entspricht. Um diese Anfor-
derungen erfiillen zu konnen, wdre insgesamt ein vollstindiger Aus- bzw. Neubau der
Strecke Neumiinster — Kaltenkirchen — Hamburg Hbfs erforderlich (s.u.)

* Investitionen i.H. von 60 Mio. € reichten als ..Einstiegsfinanzierung™ (fiir die NBS Ham-
burg 2 — Hasloh) aus. die Gesamtinvestitionen eines .,Vollausbaus™ einschlieBlich spa-
terer Realisierung der Norderstedt-Variante betriigen 245 Mio. €. Vel. hierzu 2.2.2.

* Das Projekt sei bereits bei 1.500 bis 2.000 zusitzlichen Fahrgdsten kostendeckend zu
betreiben. Vgl. hierzu 2.2.2.

Die nachfolgende Tabelle’ vergleicht die heutigen Reisezeiten zwischen Kiel und Ham-
burg iiber die Eisenbahn-Korridore und die Stralenverbindung.

Reisezeiten [Min] RE BUS AKN BAB®

ab Kiel/Bad Bramstedt KBS “Kielius* KBS A215/A 7
KBS=Kursbuchstrecke | 131/S1/BUS il 131/137/138/U1/BUS

BAB=Bundesautobahn

Kiel Hbf/Zentrum 0 0 0 0

Bordesholm 11 | 14 17

Neumiinster 20 35 257 27

Wrist 34 | | |

Elmshorn 46 [ | |

Pinneberg 56 | | |

Bad Bramstedt | | 65 0 34 0
Kaltenkirchen | | 81 16 36 2
Henstedt-Ulzburg | | 95 30 40 6
Norderstedt Mitte | | 1117 45” 51 17
Hamburg Flughafen 112" 84 156" 76" 63 29
;:2;'&‘:19 Hof/ 75 1097 1539 87”7 68 34

3 Unter Beriicksichtigung des in den Jahren 1991-2004 erfolgten Ausbaus der AKN-Strecke Kaltenkirchen — Norderstedt Mitte fiir 80 — 100
km/h erhéhen sich die Anforderungen an die Zielgeschwindigkeit des AKN-Nordabschnittes, da dieser Geschwindigkeitseinbruch dort
ausgeglichenen werden miisste.
? FuBnoten in der Tabelle:

"""ab HH Hbf mit Umstieg zur S-Bahn / BUS

> inNMS Umstieg von NOB zur AKN

' in Ulzburg Siid Umsticg A1/A2

f’ in Norderstedt Mitte Umstieg zur UL, in Ohlsdorf Umstieg zum Airpori-Express (BUS)

' ab Norderstedt Mitte Umstieg zur U1

' Ermittelt iiber Routenprogramm _.viamichelin®

7 Einzelne Zubringerfahrten der Linie von/zu den Fihrterminals ab/bis Hamburg Hbf

) Buslinie 4550 der Autokraft
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2.2. Bewertung des MetroExpress-Konzepts
2.2.1. Technische Realisierbarkeit

Das MetroExpress-Konzept beruft sich auf die unter 1. genannten Untersuchungen des Lan-
des zu den Linienvarianten iiber Quickborn und Norderstedt und leitet daraus ab, dass die
technische Machbarkeit insgesamt nachgewiesen sei. Hierzu ist festzustellen:

* Die Grundannahme, statt des Ausbaus des Elmshorn-Korridors die AKN-Trasse ausbau-
en zu konnen erfordert, um keine Verschlechterung gegen dem bestehenden Zustand zu
erhalten, dass die Reisezeiten zwischen Kiel Hbf und Hamburg Hbf mindestens genauso
schnell sind wie im Status Quo, also maximal ca. 75 Minuten betragen bzw. zwischen
Kiel und » Hamburg max. 50 Minuten. Fiir diese Fahrzeiten ist zwischen Neumiinster
und Kaltenkirchen eine Streckenhdchstgeschwindigkeit von 160 km/h erforderlich'.
Soll zugleich die RegionalerschlieBung durch diese Expressziige verbessert werden.
miissten die durch zusétzliche Verkehrshalte bedingten Fahrzeitverluste durch eine héhe-
re Streckengeschwindigkeit auf der Gesamtstrecke kompensiert werden oder zusétzliche,
den 30-Min.-Takt verstirkende und langsamere Ziige eingesetzt werden.

* Der so genannte Umweg iiber Elmshorn betriigt gegeniiber den AKN-Varianten'' in der
Relation Kiel — Hamburg 2 Kilometer im kiirzesten Falle'? bzw. ist bei Nutzung der Gii-
terumgehungsbahn in Hamburg 1 km kiirzer'’. Die kiirzeste Variante beinhaltet auf
Hamburger Gebiet die Mitnutzung der S-Bahn-Trasse, wo der Vorteil der kiirzeren Stre-
ckenfiihrung allerdings durch den Nachteil von Fahrzeitverldngerungen (.,Mitschwim-
men im S-Bahn-Fahrplan™) kompensiert wird.

Kiel Hbf

©® Kiel — Hamburg tber
Elmshorn:

Neumiinster 111 km

@ Kiel — Hamburg liber
Quickborn/GUB:
Kaltenkirchen 112 km

25
Elmshorn o @ Kiel — Hamburg iiber
Norderstedt/GUB:
N\ Hamburg 109 km

® Kiel — Hamburg tber
Norderstedt/GSB:
106 km

GSB=Gleichstrom-5-Bahn

(4]
Hamburg Hbf ‘/

Grund hierfiir sind nicht gradlinig verlaufende Trassierungen im AKN-Bereich und im
Hamburger Stadtgebiet sowie der zur Anbindung des =-Hamburg erforderliche Umweg.

GUB=Giterumaehunashahn

" Fahrzeitrechnung basierend auf Intraplan-Studie mit nur ¢inem Zwischenhalt auf der Relation Kiel — Hamburg =+
. Ohne Neutrassierung der AKN zwischen Neumiinster und Kaltenkirchen (30 km)

. Linienfiihrung tiber AKN-Korridor. Norderstedt und S-Bahn-Trasse zwischen Hamburg = und Hamburg Hbf

13 Linien filhrung ab Hamburg = iiber die Trasse der Giiterumgehungsbahn Hamburg
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Im AKN-Nordabschnitt kann die Strecke durch Neutrassierung nur zu Lasten der Bedie-
nung weiterer Verkehrshalte'* weiter verkiirzt werden. Dadurch wiirde allerdings eine ver-
besserte Regionalerschliefung konterkariert.

* Vorausgesetzt, die zwischenzeitlich ausgebaute AKN-Strecke zwischen Kaltenkirchen
und Norderstedt kann mitgenutzt werden. erforderte ein MetroExpress insgesamt:

— den Ausbau der Strecke Neumiinster — Kaltenkirchen auf 160 km/h, da im siidli-
chen Streckenabschnitt die erforderliche Reisegeschwindigkeit zum Einhalten der
Gesamtfahrzeit durch eine hohere Streckengeschwindigkeit nicht kompensiert wer-
den kann;

— den Ausbau der im Hamburger Stadtgebiet verlaufenden Strecke Hamburg = -
Hamburg Hbf.

* Eine Mitnutzung des im Bau befindlichen S-Bahntunnels zwischen Hamburg »- - Ham-
burg-Ohlsdorf kommt aufgrund der dortigen Trassierungsparameter'” aus technischen
Griinden nicht in Frage, wenn iiber diese Strecke die heutigen RE-Leistungen. weitere
Verstirkerziige sowie der FLEX'® geleitet werden sollen. Andernfalls muss ein GroBteil
des in Schleswig-Holstein eingesetzten Fahrzeugparks fiir den Betrieb in diesem Tun-
nelabschnitt umgeriistet werden, bzw. es kann die Wechselstromelektrifizierung (Fahr-
leitung) der Strecken Neumiinster — Flensburg bzw. Neumiinster - Kiel nicht mehr von
diesen Regionalziigen mitgenutzt werden. Auch der bislang geplante und vereinbarte
Einsatz von Doppelstockziigen zwischen Hamburg und Kiel ist dann ebenfalls nicht
moglich.

* Zwischen Hamburg-Ohlsdorf und Hamburg Hbf kann der MetroExpress nicht auf die
vorhandene Gleisinfrastruktur zuriickgreifen, da eine Mitbenutzung der S-Bahn-Gleise
aufgrund der grundsitzlichen Trennung von S-Bahn- und Regionalverkehr'” einerseits
sowie wegen der Zielfahrzeitvorgabe andererseits nicht in Frage kommt. Ein Wechsel
von S-Bahn-Trasse im Bahnhof Ohlsdorf auf die Giiterumgehungsbahn Hamburg
(GUB) sowie im Bereich Hasselbrook zuriick von der GUB auf die S-Bahn- bzw. Fern-
gleise in und aus Richtung Liibeck fiihrte dagegen zu erheblichen betrieblichen Behin-
derungen. Die Fiihrung des MetroExpress iiber die bestehende GUB ist nicht moglich,
da diese im heutigen Zustand eingleisig und fiir die Aufnahme zusitzlicher (Regional-
)Ziige nicht ausgerichtet ist. Ein zweigleisiger Ausbau erfordert trotz urspriinglich zwei-
gleisiger Trassierung aufgrund zwischenzeitlich erfolgten VergréBerung des Mindest-
Gleismittenabstandes'® z.T. erhebliche Eingriffe in das stidtebauliche Umfeld und ist
angesichts des erzielbaren Fahrzeitgewinns von ca. 4 Minuten gegeniiber Mitnutzung
der S-Bahn-Trasse in seinem Nutzen gegeniiber dem Aufwand kritisch zu bewerten.

2.2.2. Wirtschaftlichkeit und Finanzierung

Zur Finanzierung solcher Infrastrukturprojekte kommen im Wesentlichen 3 Méglichkeiten in

Frage:

— Bundesmittel (BSchwAG) im Rahmen des Bundesverkehrswegeplans fiir die Zeit ab ca.
2015, da ein vorheriges .,Aufschniiren der im BVWP bereits verankerten Projekte die

" 2 B. keine Anbindung von Bad Bramstedt

" Tun nelprofil aul S-Bahn-Fahrzeuge ausgerichtet und nicht fiir Oberleitungsbetrieb geeignet, Steigung von 40 Promille.
h Regionalverkehrszug der Relation Hamburg — Padborg (DK)

'7 Eine solche Trennung wird in anderen Fillen, z.B. zwischen Hamburg und Ahrensburg, gerade angestrebt

% vel 32,
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Umsetzung dieser geféhrdet. Voraussetzung ist. dass die heutige AKN-Trasse zu einem
Bundesschienenweg umgewidmet werden kann bzw. die Neubaustreckenteile als solche er-
richtet werden:

— GVFG-Mittel” (GVFG-Bundes- und Landesprogramm mit maximal 75%er-Férderung, das
Mindestvolumen der Investitionskosten als Voraussetzung fiir die Aufnahme in das
GVFG-Bundesprogramm betrdgt dabei 56 Mio. €) des Bundes fiir Nichtbundeseigene
Schienenwege konnen ggf. zu Lasten anderer Projekte bereitgestellt werden. erfordern we-
gen der Hochstfordersitze allerdings eine Komplementirfinanzierung durch das Land;

— Regionalisierungsmittel fiir die Bestellung der zusitzlichen Verkehrsleistungen, wobei im
Folgenden von der Voraussetzung vorausgehender Wettbewerbsverfahren fiir die SPNV-
Leistungsvergabe ausgegangen wird und Wettbewerbspreise zwischen 4,50 € bis 7.71 €
pro Zugkm angenommen werden:

— Privatkapital: Private Investoren finanzieren die zu veranschlagenden Summen und reali-
sieren das Projekt ohne bundes- oder landesseitige Komplementérfinanzierung zeitnah.

Fiir die zum Betrieb eines MetroExpress in der diskutierten Form erforderlichen Ausbaumaf-

nahmen werden mit heutigem Preisstand folgende Summen geschiitzt™":
— Aus-/Neubau der AKN-Strecke Neumiinster — Kaltenkirchen

(30 Kilometer Neubaustrecke, Kostenansatz je km: 5 Mio. EUR) = 150 Mio. EUR
— 10 Kilometer Neubaustrecke Norderstedt — Flughafen = 150 Mio. EUR
— 3 Kilometer Neubaustrecke Hamburg » — HH-Ohlsdorf*' = 240 Mio. EUR
— 15 Kilometer Ausbau der GUB Hamburg = 220 Mio. EUR
— Gesamtkosten Ertiichtigung Infrastruktur = 760 Mio. EUR
— veranschlagte Kosten fiir ABS Hamburg — Elmshorn = 175 Mio. EUR
— Rest-Investionsbedarf (Gesamtkosten abzgl. Umschichtung) = 585 Mio. EUR

Die dem MetroExpress-Konzept unterstellte Eigenwirtschaftlichkeit bedeutet im Wortsinn,
dass die gesamten Kosten fiir Bau und Betrieb ohne Ausgleichsbetrige des Landes oder des
Bundes auskommen miissten. Andernfalls ist, wie oben dargelegt, eine kurz- oder mittelfristi-
ge Realisierung nicht moglich.

— Eine prognostizierte Fahrgastzahl zwischen Kiel und Hamburg von 12.000/Tag entspricht
bereits einem Zuwachs von 4.000 (oder + 50%) gegeniiber dem Status Quo.

— Geht man von einem Wettbewerbspreis im 1. Betriebsjahr von 5,50 EUR je Zugkm aus,
entspricht dies einem jdhrlich durch das Land zu entrichtenden Ausgleichsbetrag von ca.
10 Mio. €. Bezogen auf einen mindestens erforderlichen Refinanzierungszeitraum von
20 Jahren einschlieBlich beriicksichtigter Preisgleitklausel von 1,5 % p.a. liegt das Bestel-
lerentgelt fiir die Mehrverkehre damit bei ca. 200 Mio. €. Die reine Mehrleistung abziig-
lich kompensierter Verkehre zwischen Kiel, Neumiinster und Hamburg (heutiger RE bzw.
FLX) betrdgt ca. 1,6 Mio. Zugkm jﬁhrlichz“. Bei einem angenommenen Wettbewerbspreis

£ Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz
2 . . - - .
* Vorbehaltlich einer ingenieurtechnischen Begutachtung auf Basis von Praxiswerten
21
N LnTspl‘Lth‘Ild den Kosten der im Bau befindlichen S-Bahn-Strecke

Bu angenommener Preisgleitklausel von 1,5% iiber einen 20-Jahreszeitraum und entsprechendem jithrlichem Durchschnittspreis je
Zugkm von 6,36 € bezogen aul die Mehrleistung eines MetroExpress von 1.6 Mio. Zugkm/a
2
3 Annahme: 72 Ziige/Tag, 109 Kilometer Streckenlinge bezogen aul 365 Tage (ca. 2.5 Mio Zugkm/Jahr), abziiglich eingesparter Leistun-
gen beim hisherigen RE Kiel — Hamburg (ca. 0,4 Mio Zugkm/a) sowie beim FLX zwischen Neumiinster und Hamburg (ca. 0.5 Mio.
Zugkm/a) ohne Beriicksichtigung méglicher Abstriche bei der Erlosergiebigkeit durch Anwendung gesonderter Einnahme-Autteilungs-
Regelungen fiir den in den Hamburger Verkehrsverbund (HVV) zu integrierenden Streckenabschnitt Hamburg — Kaltenkirchen (- Bad
limlnstgdr}bz\a im Schleswig-Holstein-Tarif

l—nlspm.hmd ca. 2.5 Mio. Zugkm/a eines MetroExpress Kiel — Norderstedt — Hamburg abziiglich der unter 5 gcnanlmn Einsparungen
bei den bestehenden Verkehrsleistungen in Hohe von ca. 0.9 Mio. Zugkmv/a .
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von 7,71 € im 1. Betriebsjahr ist das jdhrliche Bestellerentgelt im Durchschnitt mit 14.2
Mio. €% und iiber einen 20-Jahres-Zeitraum mit ca. 285 Mio. €2° anzusetzen. Diese Werte
umrahmen einen ,,Wettbewerbskorridor™, innerhalb dessen sich erfahrungsgemall die tat-
sdchlichen Preise bewegen.

a. Angebotsvolumen Status Quo

Produkt Lange [km] Zugkm/a [Mio]
RE Kiel Hbf — Hamburg Hbf iiber ElImshorn 111 1.54
FLX (Flensburg -) Neumiinster — Hamburg Hbf 80 0,47
b. Angebotsvolumen MetroExpress’’
ME Kiel Hbf— Hamburg Hbf iiber Flughafen 109 249
c¢. Einsparpotenzial
RE Kiel — Neumiinster™ 31 0,42
FLX Neumiinster — Hamburg Hbf 80 0.47
0,89

d. Mehrverkehr aus MetroExpress-Betrieb S
ME Kiel — Hamburg Hbf iiber Flughafen 109 1.60

— Unterstellt, dass diese auf Basis bisheriger Erfahrungen zugrunde gelegten Werte eintreten.
stehen Investitions- und Betriebskosten in Hohe von ca. 1 Mrd. € Erlése in Hohe von ca.
250 Mio €% gegeniiber, was einem Kostendeckungsgrad von knapp 25 % entspriiche.

Die Annahme, dass bereits 2.000 zusitzliche Fahrgéste pro Tag ausreichen, die Maflnahme
rentabel zu machen, ist damit zu revidieren. Bezogen auf einen 20-Jahreszeitraum miissten
demnach fiir einen eigenwirtschaftlichen Betrieb unter den iiblichen Annahmen beziiglich
Reiseweite und Erlosergiebigkeit der Fahrkartenverkidufe pro Tag rd. 28.700 Fahrgiste (ge-
geniiber heute eine Steigerung von 258%) befordert werden®'. Da die Reisezeit gegeniiber der
zwischen Kiel Hbf und Hamburg Hbf bestehenden Strecke unverdndert bliebe, miisste diese
Steigerung weitgehend aus der htheren Attraktivitdt im Abschnitt Neumiinster — »-Hamburg
heraus rekrutiert werden, da das von Intraplan prognostizierte Fahrgastpotenzial zwischen
Kiel und »+Hamburg nur bei ca. 1.000 Reisenden pro Tag liegt® ,

2.2.3. Sonstige Rahmenbedingungen

Beziiglich der im MetroExpress-Konzept unterstellten kurzfristigen Realisierbarkeit ist fest-
zuhalten, dass nicht erkennbar und aus anderen Projekten nicht abzuleiten ist, dass ein neues
Verkehrsprojekt zu einer geringeren Klagehédufigkeit fiihrt allein aus dem Grund heraus, dass
es sich um ein Schienenprojekt handelt (vgl. Neubaustrecken Koéln — Frankfurt, Niirnberg —
Ingolstadt).

5 Bei angenommener Preisgleitklausel von 1.5% iiber einen 20-Jahreszeitraum und entsprechendem jihrlichem Durchschnittspreis je
Zugkm von 8.91 € bezogen auf die Mehrleistung eines MetroExpress von 1.6 Mio. Zugkm/a
26 vel. 23

3
\rgl -
* Unterstellt ist der Verbleib des Leistungsangebotes zwischen Neumiinster und Hamburg fiir die Kompensation entfallender RE-
Leistungen im Regionalverkehr. Bei zusiitzlichem Entfall der heutigen RE-Leistungen auch zwischen Neumiinster und Elmshorn betrigt das
Einsparvolumen 1.46 Mio. Zugkm/a und der Mehrverkehr des MetroExpress 0,98 Mio. Zugkm/a, was einem Bestellerentgelt bezogen auf 20
Jahre von 125 Mio. € (bei angenommenem Ausgangspreis von 3,50 €/Zugkm) bzw. 175 Mio. € (fir 7,71 €/Zugkm) entspriche.
23 Gerundeter Betrag fiir Infrastrukiur (700 Mio. €) und Betrieb (300 Mio. €), bezogen auf 20 Jahre (gewdhnliche Mindestbestelldauer bei
Infrastrukturausbauten)

5 Annahmen: 50 km durchschnittliche Reiseweite, 12.000 Fahrgiiste/d, Erlosergiebigkeit 0,06€/Fahrgast u. km. Erlose werden im Wettbe-
werbsverfahren jedoch i.d.R. in der Angebotskalkulation beriicksichtigt und werden vom Eisenbahnverkehrsunternechmen gegeniiber dem
Aufgabentriger (Besteller) bereits im Wettbewerbspreis (Ausgleichshetrag) eingerechnet
31 Rechnet man die aus dem BVWP zur Umschichtung angenommenen Mittel (vgl. 2.1.) in Héhe von 175 Mio, EUR heraus. liegt der
(_nrcnmcn bei ca. 36,700 Reisende pro Tag (entsprechend ca, +460 % gegeniiber Status Quo)

© Vel Intraplan-Gutachten, $.99: Unterstellt einer Zielfahrzeit von 52 Minuten werden im Jahr 350,000 bis 390.000 Fahrgiste prognosti-
ziert, was — bei angenommenem Stundentakt — einer durchschnittlichen Besetzung der Expressziige von unter 30 Personen entspricht.
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Nicht abgeschiitzt werden kann zurzeit der Zeitbedarf, den eine Umsetzung des MetroEx-
press-Konzeptes zur Kldrung von Fragen des Grunderwerbs. Lirm- und Umweltschutzes er-
fordern wiirde. Im Bereich Norderstedt tangiert die Neubaustrecke Bereiche des Ohemoors,
auBerdem sind in den Bereichen Hamburgs und Schleswig-Holsteins Eingriffe in die Bebau-
ung erforderlich.

Ebenfalls ist beziiglich eines effizienten Einsatzes von Steuermitteln der Sinn eines Verkehrs-
projektes nicht erkennbar, dass mit erheblichem Aufwand insgesamt den gleichen Ver-
kehrswert erzielt. der im Status Quo bereits erreicht wird und dessen Mehrwert nur dort zu
Verbesserungen fiihrt, wo in den letzten Jahren bereits Investitionen in andere Schienenpro-
jekte getétigt wurden (AKN-Ausbau, U-Bahn—\!e:rléingerung33 ).

2.3. Fazit

Die Umsetzung des MetroExpress-Konzeptes in der vorliegenden Form ist kurz- oder mittel-
fristig aus technischen, wirtschaftlichen und betrieblichen Griinden nicht realisierbar.

a Direktverbindung Norderstedt Mitte - Hamburg
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3. Konzept Schnellbahn

Aus der Beschéftigung mit dem MetroExpress-Konzept heraus (vgl. 1. u 2.) wird im Folgen-
den skizziert, wie unter realistischen Bedingungen und weitgehender Nutzung vorhandener
Infrastrukturen das Ziel einer verbesserten Regionalerschliefung des nordlichen Hamburger
Achsenraums einschlieSlich Anbindung des Hamburger Flughafens an das schleswig-
holsteinische Schienennetz erfolgen kann. Dazu werden nachfrageseitige (3.1.). infrastruktur-
seitige (3.2.). betriebliche (3.3.) und wirtschaftliche (3.4.) Aspekte untersucht. Die Durchbin-
dung von und nach Kiel bleibt als Option erhalten, ist aber nicht Hauptziel der nachfolgenden
Betrachtung.

3.1. Nachfrage

Die Nachfragepotenziale einschlieBlich von Verlagerungseffekten in Bezug zum bestehenden
Schienen- und Straenverkehr wurden im Rahmen der wissenschaftlichen Begleitung der Ge-
samtuntersuchung durch eine Diplomarbeit’® eingehend untersucht. An dieser Stelle werden
die wesentlichen Ergebnisse daraus zusammengefasst.

e Die Einrichtung einer Schnellbahn tiber den AKN-Korridor fiihrt zu Verkehrsverlagerun-
gen bei der Verkehrsmittelwahl hinsichtlich der Wahl des Verkehrsmittels (Modal-Split-
Verlagerung vom Pkw zum SPNV) um 5% zugunsten der Bahn, wenn sich auf dem AKN-
Korridor durch verbesserte Schienenverkehrsprodukte verbesserte Fahrzeiten erzielen las-
sen und dessen Attraktivitit dadurch stiege®.

e Der Flughafen besitzt als Ziel- und Quellort des Verkehrsaufkommens eine grofle Anzie-
hungskraft innerhalb des Korridors, und die Einrichtung einer durchgehenden Schnellbahn
ldsst insgesamt positive Auswirkungen auf das Fahrgastaufkommen des AKN—Korridors
erwarten.

e Die Gesamtfrequentierung einschlieBlich der Verlagerungseffekte ist mit ca. 12.000 Rei-
senden (Ein- und Aussteiger) bei Umsetzung einer Schnellbahn zu beziffern. die stidrksten
Verkehrsnachfragezugewinne liegen dabei zwischen Neumiinster und »>Hamburg (Steige-
rung gegeniiber heute im AKN-Bereich 32% und 55%)*

e  Wesentliche Vorteile sind:
o Entlastung der Bundesautobahnen A7 / A215
Entlastung des Korridors Hamburg - EImshorn
Schnellere Fahrzeiten und eine bessere Auslastung im AKN-Korridor®’
Vorteil einer weiteren direkten Schienenverbindung zwischen Hamburg und Kiel (im
Falle von Unfillen, Wartungsarbeiten, etc.)*®
o Schnellere und in Richtung Norden erweiterte Anbindung an den Flughafen

o 0 O

e Wesentliche Nachteile sind:
o Hohe Kosten fiir Realisierung
o Keine Reisezeitverkiirzung zwischen Kiel bzw. Neumiinster und HH Hbf.

3 Jochen Miller: Schnellbahnkorridor Kiel - Hamburg (Analyse der Verkehrsnachfrage im Staus Quo und Prognosefall in Bezug zur Ein-
richtung einer Regionalverbindung Kiel — Norderstedt — Hamburg =/ Hbf): Diplomarbeit im Fach Verkehrswesen, Studiengang Bauingeni-
eurwesen der FH Kiel, Fachbereich Bauwesen Eckernfirde

* Dipl.-Arb. Schnellbahnkorridor Hamburg - Kiel (KAP 9.1.2)

26 Dipl-Arb. Schnellbahnkorridor Hamburg - Kiel (KAP 9.1.3)

. Einstellung Kielius nur in Abwiigung mit der spiteren Gesamtreisezeit Kiel - =+Hamburg

# Zwischen Kiel und Hamburg dann je nach Infrastrukturaushau Verbindungen iiber Elmshorn, Kaltenkirchen. Bad Segeberg und Plén
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3.2.

Infrastruktur

Nachfolgende Tabelle fasst Zustand und Ausbaubedarf der untersuchten Strecke zusammen:

Ulzburg Siid

V mac 100 km/h

Abschnitt Standards Erforderlicher Bemerkungen
Status Quo Ausbau

Kiel Hbf — zweigleisig, elektrifiziert 15kV/16 - kein Ausbau

Neumiinster 213 HZ, Vimax 160 km/h erforderlich

Neumiinster — eingleisig mit Ausweichstellen, partiell je nach Zielvariante: Ggf. Teilausbau nur Bad Bram-

Kaltenkirchen nicht elektrifiziert, V., 80 km/h, | Anhebung v, 100-120 km/h; | stedt — Kaltenkirchen nétig, gof.
partiell 100 km/h Elektrifizierung

Kaltenkirchen — zweigleisig, nicht elektrifiziert, - Ausbau abgeschlossen,

ggf. Elektrifizierung

Ulzburg Siid - zweigleisig, nicht elektrifiziert, Engpassbeseitigung Eingleisige Einfadelung der A2
Norderstedt Mitte Vmax 80 km/h Ulzburg Sid nach Ulzburg Std beseitigen,
ggf. Elektrifizierung
Norderstedt Mitte — -- eingleisige Neubaustrecke gem. NBS ab NOR-Moorbekhalle,
Hamburg Airport Fahrplankonzept, Trassenbtindelung mit StralRen-
Vimax 120-140 km/h, projekt in NOR, optional
Gleichstromelektrifizierung 2gleisiger Ausbau
Hamburg Airport — | zweigleisig, GSB™-elektrifiziert - Strecke mit S-Bahn-Parametern

1200 V, Viax 100 km/h (S-Bahn ab 2008)

Hmb-Ohlsdorf vstl. ab 2008 verftigbar

Hmb-Ohlsdorf -
Hamburg Hbf (S)

Abschnitt bei
S-Bahn-Haltekonzeption
ohne Ausbau nutzbar

zweigleisig, GSB-elektrifiziert --
1200V, Vmae 80 km/h

Hmb-Ohlsdorf —
Hamburg Hbf (GUB)

eingleisig, elektrifiziert 15kV /
213 Hz, Vimax 80 km/h

Zweigleisiger Ausbau,
Verknipfung mit S-Bahn,
Signaltechnik*®

Ausbau zukinftig im Kontext mit
Zunahme GV

3.2.1. Abschnitt Neumiinster — Norderstedt

Die eingleisige, 34.6 km lange Strecke Neumiinster — Kaltenkirchen befindet sich ab Neu-
miinster Siid*" im Eigentum der AKN und wird dort zz. nur von der Regionalverkehrslinie
Neumiinster — HH-Eidelstedt (Linie A1 der AKN)* mit Geschwindigkeiten bis 80 km/h be-
fahren. Der Abschnitt Neumiinster — Kaltenkirchen wird im derzeitigen Ausbauzustand als
nicht konkurrenzfihig betrachtet. In Abhéngigkeit von der Haltekonzeption der neuen Ex-
presszugverbindung ist dieser Abschnitt fiir hohere Geschwindigkeiten zu ertiichtigen. Die
Zielgeschwindigkeit ist darauf auszurichten, die Fahrzeit iiber die ca. 95 km lange Relation
Kiel — Neumiinster — Nordliches Hamburg"3 (hier: Station Hamburg =) kiirzer zu halten als
tiber die ca. 120 km lange Strecke Kiel — ElImshorn — Hamburg Hbf — Hamburg =-. Dies hat
den Vorteil, das der Streckenausbau im AKN-Bereich keinem Streckenneubau gleich kommt
und damit insgesamt realisierbarer erscheint. Die Relation Kiel/Neumiinster — Innenstadt
Hamburg [mit den Bahnhéfen Dammtor und Hbf] ist weiterhin schneller von der verbleiben-
den SPNV-Linie Kiel — Elmshorn — Hamburg zu bedienen. der Vorteil der ABS ergibt sich
aus der verbesserten Korridorbedienung und der zeitgiinstigeren Anbindung des Hamburger
Flughafens.

Der Abschnitt Neumiinster — Bad Bramstedt - Kaltenkirchen der heutigen AKN-Strecke ist im
Hinblick auf die Einrichtung einer Schnellverbindung nur dann auszubauen. wenn im Rahmen
kiinftiger Ausbaustufen eine {iberregionale, regelmiflige Zugverbindung von und nach Kiel

* Gleichstrom-S-Bahn

* Nach §10 EBO betriigt der Gleismittenabstand bei zweigleisigen Strecken 4,00 my; trassiert wurde die GUB fiir 3.50 m.
1 Neuminster — Neuminster Siid im Eigentum der DB Netz AG, verpachtet an die AKN

#2 7wischen Neumiinster und Neumiinster Stid verkehrt zusitzlich die Nordbahn-Linie Neumiinster — Bad Oldesloe

Insbesondere zu Zielen im Norden Hamburgs wie Flughafen oder City Nord. die @iber Elmshorn nur mit Umsteigen in Hamburg Hbf zu
erreichen sind.
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Hbf mit kurzen Gesamtreisezeiten Ri. Hamburg eingerichet werden soll, welche das derzeiti-
ge AKN-Angebotsvolumen (60- bis 120-Minuten-Takt) {iberlagert. Ein solcher Ausbau bleibt
im Rahmen eines stufenweisen Ausbaus spiter moglich und fithrt dann zur Einrichtung von
Begegnungsabschnitten.

Im Abschnitt Kaltenkirchen — Norderstedt Moorbekhalle wird von der Mitnutzung der in den
Jahren 1996 — 2004 zweigleisig ausgebauten AKN-Strecke ausgegangen. Nur im Bereich Ulz-

burg Siid ist ein kurzer eingleisiger Streckenabschnitt auszubauen™”.

3.2.2. Neubaustrecke (NBS) Norderstedt Moorbekhalle —- Hamburg Airport

Dieser insgesamt 10,86 Kilometer lange Streckenabschnitt ist als Neubaustrecke zu konzipie-
ren, auf die deswegen ausfiihrlicher einzugehen ist. Im Gegensatz zur von Intraplan bewerte-
ten Trasse durch das Moorbektal mit Neuanlage eines abseitig zum Bahnhof Norderstedt Mit-
te gelegenen Streckenabschnittes wird im Folgenden die vereinfachte Anlage einer Strecke in
Biindelung mit vorhandenen oder bereits geplanten Verkehrswegen angeregt.

3.2.2.1 Abschnitt Moorbekhalle — Bahnhof Norderstedt Mitte

Die NBS beginnt siidlich der AKN-Haltestelle Moorbekhalle (Schulzentrum Siid). Am Ende
der zweigleisigen AKN-Strecke ist zur Erméglichung der Ein- und Ausfidelung des neues
Streckengleises in die AKN-Strecke eine Uberleitstelle (Einbau 3 neuer Weichen) zu errich-
ten. Das ab hier zunéchst eingleisig auszufiithrende Streckengleis der NBS wird dann parallel
zur hier ebenfalls eingleisig verbleibenden AKN-Strecke Richtung Siiden gefiihrt und in die
Minus-1-Ebene abgesenkt. Der Bahniibergang Waldstrale ist entsprechend zu verbreitern
oder zu schlieBen. Unmittelbar vor dem bestehenden, kombinierten U-/AKN-Bahnhof Nor-
derstedt Mitte ist die neue Trasse um ca. 4 — 5 Meter nach Westen zu verschwenken, um pa-
rallel zum westlichen U-Bahngleis durch den Haltestellenbereich gefiihrt werden zu kénnen.

Die NBS ist anschlielend parallel und westlich der U-Bahn-Anlage im Bereich der 1996 er-
richteten Tiefgarage in der -1-Ebene zu trassieren. Hier ist zudem der Bau eines 140 Meter
langen Seitenbahnsteiges mit Treppenaufgidngen beiderseits der Rathausallee bzw. in siidli-
cher Lage im Bereich der Heidbergstra3e vorzusehen. Die Lage der Haltestelle erfordert Ein-
griffe in die vorhandene Bausubstanz, da eine bestehende Tiefgarage verkiirzt werden muss
und eine zugehdorige Ein- und Ausfahrt nicht mehr in der bisherigen Form genutzt werden
kann; die NBS ist bei dieser Losung unmittelbar neben der den U-Bahnhof begrenzenden
Spundwand anzulegen. Eine etwaige spitere Erweiterung dieser eingleisigen Haltestellenan-
lage mit Seitenbahnsteig zu einer 2gleisigen Anlage mit Erweiterung des Seitenbahnsteigs
zum Mittelbahnsteig ist nicht ohne gréflere Eingriffe in die umliegende Bebauung maoglich.
Diese Einschridnkung fiihrt zu fahrplantechnischen Restriktionen bei der Entwicklung eines
Betriebskonzeptes*”. Die Verkniipfung von neuer mit ..alter Bahnsteiganlage erfolgt iiber die
vorhandenen Biirgersteige an der Stra3enoberfliche.

Im Gegensatz zur von Intraplan vorgeschlagenen Trassierung des Neubauabschnittes durch
den ,,Moorbektal-Tunnel™ weist diese Variante insgesamt einen kiirzeren unterirdischen Stre-
ckenanteil auf und bietet eine rdumlich engere Verkniipfung mit dem vorhandenen Umsteige-
knoten Norderstedt Mitte. Notwendige Eingiffe in die umliegende Bebauung scheinen ver-
tretbar, da keine Gebidude, sondern nur eine Garagenanlage betroffen ist. Mogliche Ersatzfli-

b Einfidelung der Strecke Norderstedt Mitte — Ulzburg Siid in den Bahnhof Ulzburg Siid

i Insbesondere Auswirkungen auf die Lange des zweigleisgen Begegungsabschnittes an der NBS Flughafen — Norderstedt. um bei einem
angenommenem 20-Minuten-Takt und den betrieblichen Verkniipfungen mit dem S-Bahn- und AKN-Netz eine hinreichende Fahrplanstabili-
tiit zu gewiihrleisten
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chen fiir die entfallenden Parkplitze konnen im Bereich des derzeit noch nicht realisierten
P+R-Parkhauses tiber dem siidlichen Bereich des U-Bahnhofs errichtet werden.

3.2.2.2. Abschnitt Norderstedt Mitte — Hamburg Airport

Stidlich der Haltestelle Norderstedt Mitte ab Unterfahrung der Heidbergstrallie bis zur eben-
falls zu verbreiternden StraBenbriicke am Buchenweg verlduft die Trasse eingleisig im auf
drei Gleise erweiterten Einschnitt von insgesamt knapp 5 Km Linge parallel zur zweigleisi-
gen U-Bahn. Siidlich Buchenweg schwenkt die Strecke im Einschnitt im 380-Meter-Radius in
siidwestliche Richtung ab und behélt ihre Lage im Einschnitt bis zum Beginn des Tunnelab-
schnitts siidlich der Ohechaussee bei. Die Strecke kann im Bereich Buchenweg mit der Trasse
des durch die Stadt Norderstedt zu verlegenden Buchenweges gebiindelt werden. Eingriffe in
Gebédudebestand sind nicht erforderlich, allerdings kénnen aufgrund teilweiser rdumlicher
Nihe dazu erhdhte Aufwendungen fiir Schall- und Erschiitterungsschutz auftreten®.

Nach Unterfahrung der Oadby-and-Wigston-Strafle sind Kreuzungen der Strafienziige Buck-
horn, Hasloher Weg. Schierkamp, Bénningstedter Weg und Ohlenhoff erforderlich. bevor der
Einschnitt nordlich der Ohechaussee wieder in Tunnellage tibergeht. Unterirdisch verlauft die
Strecke dann parallel zur Start- und Landebahn II des Hamburger Flughafens zundchst gradli-
nig in Richtung Ohemoor und unter dem Krohnstiegtunnel hindurch. bevor die Strecke in
einer relativ engen S-Kurve in die nérdliche Verldngerungsachse des ab 2008 bestehenden S-
Bahntunnels einschwenkt. Nordlich des S-Bahnhofs Hamburg = verzweigt sich die Strecke
wieder und miindet in die Trasse des zweigleisigen S-Bahn-Tunnels. Ebenfalls im Anschluss
an den S-Bahnhof ist zusétzlich die Anlage einer Kehranlage fiir die im Flughafenbahnhof
ein- und aussetzenden S-Bahnziige der Linie S 1 vorzusehen. Die Gesamtldnge der Tunnel-
strecke betrdgt 5.86 Km, die Ziige konnen die Gesamtstrecke bei einer Streckengeschwindig-
kiet von bis zu 140 km/h in ca. 8 Minuten zuriicklegen.

3.2.2.3. Anbindung LDZ Norderstedt

Im Bereich zwischen Flughafen, dem Gewerbegebiet Nettelkrogen sowie dem Ohemoor reali-
siert die Stadt Norderstedt die Errichtung eines Logistik- und Distributionszentrums (LDZ).
fiir das ein Schienenanschluss gewiinscht wird und fiir den entsprechende Trassenvarianten
zur Anbindung an das AKN-Netz im Bereich Hasloh in der stddtischen Flichennutzungspla-
nung beriicksichtigt werden. Die in diesem Bericht erorterte Trasse ist auf die Durchfiihrung
reinen Personenverkehrs ausgelegt und weist in den Bereichen des Flughafenbahnhofs in
Hamburg (Nutzung der S-Bahn-Anlage) sowie in Norderstedt Mitte (Personenbahnsteig)
Engpisse aus. die der Durchfithrung von Schienengiiterverkehr entgegenstehen. Giiterverkehr
zum LDZ auf der Schiene bleibt in dieser Untersuchung daher einer optionalen Anbindung
iiber ein gesondertes Gleis zwischen der AKN-Trasse bei Hasloh vorbehalten.

Die folgende Abbildung zeigt auf Basis einer topographischen Karte des Landesvermessungs-
amtes den moglichen Verlauf des Streckenabschnittes zwischen Norderstedt Mitte und dem
Flughafen Hamburg. Die Trasse wurde aus einem Biindel verschiedener Varianten als die
vorteilhafteste ausgewdhlt.

46 . . . yox - ’ . s v ’ v o .
Es wird von einem zweigleisigen Planum ausgegangen, obwohl zuniichst analog zur Intraplan-Studie nur eine eingleisige Strecke zu
errichten ist.
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3.2.3. Abschnitt Hamburg Airport —- Hamburg Hbf (Durchbindung)

Auf diesem Streckenabschnitt ist die 3.2 Kilometer lange Trasse der Flughafen-S-Bahn bis
Hamburg-Ohlsdorf, anschlieBend die Gleisanlagen der bestehenden Hamburger Gleichstrom-
S-Bahn (GSB) bis Hamburg Hbf mitzubenutzen. Vorteil daraus ist die Moglichkeit zur
Durchbindung ohne weiteren Ausbaubedarf auf Hamburger Gebiet. Es kénnen zudem Fahr-
zeuge eingesetzt werden. die entsprechend einem kombinierten Einsatz im S-Bahn- und
AKN-Netz als Hybrid-Triebwagen ausgefiihrt werden konnen und ggf. die Elektrifizierung
weiter Streckenteile {iberfliissig machen. Nachstehende Abbildungen zeigen die wesentlichen
Parameter der S-Bahn-Strecke. Zu beachten ist., dass das Profil der Hamburger S-Bahn vor
allem im Dachbereich eingeschrinkt ist mit der Folge. dass z.B. ein Oberleitungsbetrieb nicht
maoglich ist oder mehrstéckige Wagen. wie kiinftig auf der Linie Hamburg — Kiel vorgesehen,
nicht im Tunnel eingesetzt werden kénnen.

Querschnittzeichnung der im Bau befindlichen S-Bahn-Strecke
Hamburg-Ohlsdorf — Hamburg Airport

(1) Bahnhof Ohlsdorf, (2) S-Bahnbriicke Fuhlsbittler Straite (Gleisla-
ge ca. 5-6 m Uber der Straflenebene); (5+6) 1,8 km lange Schildvor-
triebsstrecke; (6) Notausstieg Brombeerweg; (7) Notausstieg Etzel-
stralle (Tunnelfirst ca. 30 m unter Oberflache); (8) Unterfahrung
UmgehungsstraBe Fuhisbittel; (9) Unterfahrung Flughafen-Parkdecks
(Bereich der Weichen flur den S-Bahnhof); (10) Unterirdischer Bahnhof
Flughafen (14 m unter der Strakenflache)

v
Die 1,8 km lange Schildvortriebsstrecke besteht aus zwei Réhren mit Kreisquerschnitten, deren Au-
Bendurchmesser 6,60 m betragen. Quelle: Behérde fir Stadtentwicklung und Umwelt Bau und Verkehr

1. Bahnhof Ohlsdorf, er wird
umgestaltet und erhdlt einen
Aufzug; 2. Umgebaute S-
Bahnbriicke lber die Fuhlsbitt-
ler Strafe; 3. Trogbauwerk als
Ubergang von der Briicke in den
Tunnel; 4. Erster Tunnelab-
schnitt in offener Bauweise; 5.
Schildvortriebsstrecke mit
den Teilbauwerken Notausstieg
im Zielschacht Wellingsbitteler
Landstralle, Nordliche Tunnel-
rohre, Sidliche Tunnelréhre,
Notausstieg im Startschacht
Hornkamp; 6. Notausstieg
Brombeerweg; 7. Notaus-
stieg Etzestrale; 8. Unter-
querung der Umgehung
Fuhlsbiittel; 9. Bereits reali-
siertes unterirdisches Bau-
werk; 10. Bahnhof Flughafen;
11. Umbau der Gleisanlagen
von und nach Poppenbiittel.

Fuhlsbitiel

Quelle: wie oben
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Kiel Hbf

f Neumiinster

(2]

n Bf Kaltenkirchen

1O

Bf Ulzburg Siid

Bf Norderstedt Mitte
(6]
Bf Hamburg
o [ S1 P
Bf Hamburg- @
Ohlsdorf
Bf Hamburg-

III-IIII...
sesusnnn®

Hamburg
Hbf

A

AN

> (sonst auRerst aufwendig wg. stadtebaulichen

Abschnitt Kiel - Neumiinster:
Kein Ausbau

Abschnitt Neumiinster — Kaltenkirchen: Aus-
bau in 2. oder 3. Stufe;

- nicht fir 160 km/h -
Investitionskosten: ca. 19 Mio. €
Zugkilometer/a: ca. 1,3 Mio,

Ausgleichsbetrage SPNV (Wettbewerbspreise)
(20 Jahre]: min. ca. 132 Mio. €
max. ca. 220 Mio. €

Abschnitt Kaltenkirchen - Flughafen:

Ausbau in 1. Stufe;

Investitionskosten: ca. 215 Mio. €

Zugkilometer/a: ca. 780.000

Ausgleichsbetrage SPNV (Wettbewerbspraise)

[20 Jahre] min. ca. 80 Mio. €
max ca. 131 Mio. €

2, Stufe: Verldngerung Expresslinie Ri. Bad
Bramstedt;

Weitere Stufen:
Abschnitt Flughafen = Hamburg Hbf
Ausbau von Hamburg nicht gewiinscht

Eingriffen)

Investitionskosten bei Ausbau:

ca. 220 Mio. € "

Zugkilometer in 1. Stufe enthalten

(Fahrt Uber S-Bahn-Gleise)

1) It. BVWP Gesamtkosten ABS HH-Liibeck (405
Mio €) abziglich Kosten fiir Elektrifizierung (175
Mio €) = Kosten fir 2gl. Ausbau Guterumge-
hungsbahn bis HH-Horm

© Linienverbesserung Wiemersdorf

(2] Kehranlage Bad Bramstedt/Kaltenkirchen
[3) Begegnungsabschnitt Lentféhrden - Niitzen
(4] Engpassbeseitigung Ulzburg Siid

© Gieisverbindung AKN-NBS

® NBS Norderstedt - Hamburg Airport

@ Gleisverbindung S-Bahn - GUB

© Ausbau GUB Hamburg

© Elektrifizierung Norderstedt — Neumiinster
(optional)
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3.3. Fahrzeuge

Die infrastrukturellen Anforderungen bemessen sich nach dem zum Einsatz kommenden
Fahrzeugtyp und der jeweiligen Anforderung an die Reisezeit.

Als Grundvarianten kommen die Fahrzeugkonzeptionen ..S-Bahn™ (Zweisystemfahrzeug vom
Grundtyp ..S-Bahntriebwagen. einsatzfihig auf Nicht-elektrifizierter Strecke™ und ,,AKN™
(Zweisystemfahrzeug vom Grundtyp ..Dieseltriebwagen. einsatzfihig auf Gleichstromelektri-
fizierter S-Bahnstrecke™ in Frage. Beide Fahrzeugtypen sind technisch und konstruktiv bereits
erprobt47 bzw. im Einsatz™,

Wihrend der Fahrzeugtyp .,AKN™ einen Fahrzeugeinsatz auf Basis der heutigen AKN-
Triebwagen (Baureihen VT2E bzw. VTA oder LINT) vorsieht und insbesondere hinsichtlich
der Bahnsteiglingen sowie im Falle des Einsatzes von Hybridfahrzeugen auch bei der dann
nicht notwendigen Elektrifizierung der Strecke keine Probleme aufweist, erfordert ein Einsatz
des Fahrzeugtyps .S-Bahn™ (Hybridantrieb Gleichstrom/Wechselstrom bzw. Gleich-
strom/Diesel) umfangreiche Maflnahmen an der Strecke (Anpassung der Bahnsteigldngen,
Elektrifizierung Flughafen — Neumiinster). Die Merkmale sind in nachfolgender Tabelle zu-

sammengefasst.

Fahrzeugtyp ,,S-Bahn*

Fahrzeugtyp ,, AKN"

Merkmal

Fahrzeug vorhanden, ab 2007 als
Gleichstrom-Wechselstrom-
Hybridfahrzeug im Planeinsatz
Pinneberg - Stade

Fahrzeug vorhanden, als Diesel-
/Gleichstrom-Hybridfahrzeug seit 1999
in Betrieb und seit 12/2004 im Planein-
satz

Kerndaten Fahrzeug

Elektrotriebzug BR 474/874
Fahrzeuglange: 70 m je 3teilige
Einheit, Hg.: 100 km/h
Sitzplatze je Einheit: 355

Dieseltriebwagen VTA / VT2E
Fahrzeuglange: 35 m je 2teilige Ein-
heit, Hg.: 100 km/h

Sitzplatze je Einheit: 153 bzw. 129

Notwendige Weiterent-
wicklung

Anhebung Héchstgeschwindigkeit
(120 = 140 km/h), gaf. WC, Mit-
telstrecken- und Fluggastausstat-
tung

Anhebung Héchstgeschwindigkeit
{120 — 140 km/h), gaf. WC, Mittelstre-
cken- und Fluggastausstattung

Anforderungen an
Streckeninfrastruktur

Anpassungen Bahnsteiglangen (im
AKN-Bereich z.Zt. max. 110 m)
Elektrifizierung Flughafen — Bad
Bramstedt/Neumunster

Ausbau der GUB HH Ribenkamp —
Hamburg Hbf wegen fehlender Kompa-
tibilitat mit S-Bahn-Verkehr erforderlich

Angebotskonzept Ausbau AKN-Nordabschnitt erfor- Ausbau AKN-Nordabschnitt erforder-
~AKN-basiertes Zug- derlich (Malinahmen: Anhebung lich
konzept" Hg, Bahnsteigerneuerung, Elektrifi-

zierung)
Angebotskonzept Ausbau AKN-Nordabschnitt erfor- keine gesonderten Infrastrukturman-
»S-Bahn-basiertes Zug- | derlich (Malinahmen: Anhebung nahmen erforderlich ggf. fahrplantech-
konzept Hg, Bahnsteigverlangerung, Elektri- | nische Schwierigkeiten
(iiber S-Bahn-Netz nach | fizierung)
Hbf)
Angebotskonzept Ausbau der GUB, im vorliegenden | Ausbau der GUB, im vorliegenden
~SIAKN® iiber GUB Konzept nicht vorgesehen Konzept nicht vorgesehen
nach Hbf

Fiir einen denkbaren Einsatz auf einer Expresslinie iiber den AKN-Korridor sind technische
Modifikationen hinsichtlich Kapazitdtsanpassungen und Hochstgeschwindigkeit erforderlich.
Die Fahrzeuge sind an unterschiedliche Bahnsteiglangen und —héhen in den Netzen von AKN
und S-Bahn auszurichten.

o Der Grundtyp Duo-S-Bahn befand sich 1993 in Berlin im Einsatz, wurde jedoch wegen technischer Mingel nicht in den Regelbetrieb
genommen
8 Zwe isystemtriecbwagen der AKN (VTA) befinden sich seit Dezember 2004 im AKN- und S-Bahnnetz Hamburg im Regelbetrieh
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Kigl Hbf

SPNV-Linien im
Korridor Kiel -
Hamburg 2005

3.4. Betriebsprogramm

Das Betriebsprogramm (der Fahr-
plan) einer Expresslinie {iber S-
Bahn- und AKN-Korridor ist in
bestehende Angebotsstrukturen zu
integrieren und an die zu nutzende
Infrastruktur anzupassen. Zwischen
Hamburg Hbf und Hamburg = ist Fimshorn
das bestehende Taktgefiige der
Hamburger S-Bahn wegen be- Frmed Ri Ohistedy/Grobhansdor
stehender Verkniipfungen innerhalb \
des S-Bahn-Netzes malgeblich,
nordlich von Norderstedt Mitte ist
das Fahrplangeriist der AKN mit
dort bestehenden Fahrplan-
verkniipfungen’ zu beachten.
Daraus resultieren fiir den Betrieb Aurmie
auf der NBS Hamburg Airport — T

Norderstedt Mitte Zwangspunkte.
Hinzu kommen wegen der angestrebten Eingleisigkeit der Strecke sowie des Haltes in Nor-
derstedt Mitte weitere Konfliktpunkte, die sowohl die dort mogliche Taktfolge als auch die
Mindestgeschwindigkeitsprofile (Reise- und Streckenhdchstgeschwindigkeit) bestimmen,
unter Beachtung eines Mindestfahrzeitpuffers, um im Falle von auftretenden Verspdtungen
trotzdem ein stabiles Fahrplangefiige zu erhalten.

Ri. Bad Oldesloe

| Norderstedt Poppenbtiel

Aitte

Wedel

®  susn ® ® ® ® O © ® 9 ®
_____________ 31 o -------- NOBRB
------------- RED NBE |
EEITREETRRRRERE AR RERERERE] RERREREREEERER] BRAE] LERERERERLHE]} RE
AAEEERE R RRRRR [RERRERR]RERNERERR]ARENERENENR] RN RN RRDNDN] . . .
L ® @ @ ® @ ®

Hamburg HH- HH-  Norderstedt Ulzburg Henstedt- Kalten- Bad Neumiinster  Kiel Hbf
Hbf Ohlsdorf  Airport Mitte Sud  Ulzburg kirchen Bramstedt

Das Schema zeigt die mogliche Integration einer Expresslinie (fett dargestellte Linien.
Arbeitstitel ,.R80) Hamburg Hbf — Hamburg Airport — Neumiinster in das bestehende SPNV-
Netz. Jede Linie entspricht einem Zug pro Richtung und Stunde. Zwischen Hamburg Hbf und
Hamburg-Ohlsdorf wird die Linie in den bestehenden 10-Minuten-Takt (gestrichelte Linien)
der Linie S11°" integriert und in den HVZ mit jeder 2. Fahrt iiber Ohlsdorf und Flughafen in
Richtung Kaltenkirchen verldngert. Auf der NBS verkehren damit maximal 3 Ziige pro
Stunde und Richtung. Zwischen Norderstedt Mitte und Kaltenkirchen verdichtet die
Expresslinie den 20-Minuten-Grundtakt (diinne Linien) der AKN-Linien A2 und Al
quantitativ zur 10-Minuten-Zugfolge. Als Zwischenhalt bis Kaltenkirchen ist nur Henstedt-
Ulzburg vorgesehen. Nordlich von Kaltenkirchen fihrt ein Zug der Expresslinie stiindlich
liber Bad Bramstedt bis Kaltenkirchen und ersetzt nérdlich von Bad Bramstedt die
Regionalziige der Al. die auf den Abschnitt HH-Eidelstedt — Bad Bramstedt zuriickgezogen

¥ An den Stationen Eidelstedt (Ubergang S-Bahn/AKN), Ulzburg Siid (AKN-Linien untereinander) und Norderstedt Mitte (Ubergang U-
Bahn/AKN) mit daraus resulticrenden Trassenbelegungen im AKN-Netz
* Verkehrt im Fahrplan 2005 nur Mo-Fr in den HVZ zwischen Hamburg-Blankenese und Hamburg-Ohlsdorf (-Poppenbiittel )
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wird'.  Damit  kénnen  nach- | gpnv.pinien
frageaddquate Bedienungs- | Vorschlag Zielkonzept
haufigkeiten auf allen Abschnitten
angeboten werden.

Aus diesem Konzept resultieren
Aufwendungen fiir den Bauder NBS
Norderstedt — Hamburg Airport (ca.
150 Mio. €) sowie fiir die
Bestellerentgelte des zusitzlichen
Zugangebotes zwischen Bad
Bramstedt und Hamburg, da die
Leistungen der heutigen RE-Linie
Kiel - Hamburg unverdndert
bleiben. Die Direktverbindung Kiel
— Flughafen Hamburg kann mit der s
Busverbindung der Linie 4550 |El@—"====
(..Kielius™) kiinftig durch
Veridnderung der Linienfithrung auf
ca. 50 Minuten verkiirzt werden’>.

Neumiinster

g [ A1]
|
._._@Elk enstedt-Ulzburg
/" Ulzburg Sud

Neugraben
Vorteile Nachteile
Infrastruktur = Betriebliche Trennung S-Bahn- = Kosten des Ausbaus (ggf. Gleich-
/Regionalverkehr weitestgehend stromelektrifizierung Hamburg Air-
moglich port — Neumtinster, alternativ Die-
= Ausbau GUB Hamburg zeitlich selbetrieb)

zusammen fallend im Rahmen
des Ausbaus fiir den Gterver-
kehr bleibt mdglich

= Gleiswechselbetrieb (GWB)
Ulzburg Siid — Henstedt-
Ulzburg erhéht Leistungsfahig-
keit

= Begegnungsabschnitt Niitzen —
Lentféhrden bei Expressbetrieb
bis Bad Bramstedt

Betrieb = Volle Integration in bestehendes | = Kosten des Ausbaus (ggf. Gleich-
Liniengefiige von S-Bahn und stromelektrifizierung Hamburg Air-
AKN port — Neuminster, alternativ Die-

* Trennung der Produktaufgaben selbetrieb)
Regionalverkehr/S-Bahn/AKN = Zusétzliche Leistungsbestellungen

= Weitestgehende Trennung S- nicht mehr durch Integration beste-
Bahn-Betrieb/R10 hender Verkehre beschrankt, son-

= Schaffung von Linienverknip- dern notwendig auf den Abschnit-
fungen im AKN-Netz (Direktver- ten Hamburg Hbf - Hamburg Airport
bindungen Norderstedt Mitte — — Kaltenkirchen (2 Zugpaare/h)
Elmshorn/Kaltenkirchen) bzw. Kaltenkirchen — Neuminster -

= Aufwandsreduktion im AKN- Kiel (1 Zugpaar/h)

Netz (Verknipfung der heutigen
Linien A2 und A3)

= Ausgenommen einzelne Verdichtungsleistungen des Schiilerverkehrs zwischen Bad Bramstedt und Neumiinster analog Status Quo.
52 . . e ims n . % - o r >

’* Durch Begradigung dieser Omnibuslinie im Bereich Neumiinster (direkte Fithrung iiber BAB 7 unter Auslassung der Bedienung der
Haltestelle Neumiinster ZOB): die Verbindung Neumiinster — Hamburg Flughafen dbernimmt der SPNV
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3.5 Wirtschaftlichkeit und Finanzierung

Die wesentlichen Finanzierungsmdéglichkeiten wurden unter 2.2.2. skizziert. Diese Quellen
gelten im Wesentlichen auch fiir die unter 3. und 4. entwickelte Konzeption.

3.5.1. Infrastrukturinvestitionen

Die zur Einrichtung einer Expresslinie erforderlichen Mindesinvestitionen wurden unter 3.3.
aufgelistet und umfassen insbesondere den Bau der eingleisigen NBS Norderstedt — Hamburg
sowie je nach betrieblicher Umsetzungsstufe die auf Seite 14 skizzierten Einzelmalinahmen.

Nach groben Schitzungen auf Basis bisheriger Praxiswerte miissen allein flir den Bau der
NBS Norderstedt — Hamburg Airport fiir Tiefbau, Oberbau und Signalanlagen™ mit
Preisstand 2010 ca. 106 Mio. € (zzgl. Ausbau bis Kaltenkirchen und Elektrifizierung 150
Mio. €) veranschlagt werden, zusammen mit den Kosten fiir Bau und Ausstattung der
Expresszug-Haltestelle Norderstedt Mitte™ sowie den anderen MaBnahmen sind fiir die 1.
Umsetzungsstufe 215 Mio. € zu veranschlagen.

3.5.2. Betriebsinvestitionen

Kosten fiir die Betriebsleistungen entstehen fiir die offentliche Hand in Form der aus
Regionalisierungsmitteln zu entrichtenden Ausgleichsbetrige fiir die Bestellung der SPNV-
Angebote bei demjenigen Unternechmen, dass im Rahmen eines vorgeschalteten
Wettbewerbsverfahrens den giinstigsten Zugkilometerpreis anbieten konnte. Dabei ist es
Sache des Unternehmens, unter Beriicksichtigung unternehmensinterner Annahmen beziiglich
Fahrzeugbeschaffungskosten, Erldsergiebigkeit aus Fahrkartenverkauf, Abschreibungsdauern
etc. einen Preis zu ermitteln. Fiir diese Untersuchung wurden diesbeziiglich Erfahrungswerte
aus der bisherigen Ausschreibunbgspraxis des Landes Schleswig-Holstein verwendet und ein
..Korridorpreis™ in der Spannbreite ,.glinstigster Wettbewerbspreis™ bis ,.Revisionspreis der
DB AG™* zu Grunde gelegt.

In der Untersuchung wurde deswegen bezogen auf eine Reihe von Varianten das voraussicht-
liche Leistungsvolumen ermittelt. Fiir die Zielvariante ,,Expresslinie Hamburg Hbf - Kalten-
kirchen - Bad Bramstedt (- Neumtinster)™ gelten dabei folgende Grundannahmen:

- Die SPNV-Angebote auf den Strecken Hamburg — Elmshorn — Kiel/Flensburg bleiben
aufgrund der weiterhin giinstigsten Reisezeit unveréndert.

- Das SPNV-Angebot auf den bisherigen AKN-Strecken bleibt mit Ausnahme des von
der Expresslinie zu {ibernechmenden AKN-Nordabschnitts Bad Bramstedt — Neumdiins-
ter quantitativ unveriandert.

- Auf Hamburger Gebiet werden die bisherigen Leistungen der S11 in das Angebot der
Expresslinie integriert.

Daraus resultieren echte, neu zu bestellende Mehrleistungen auf den Abschnitten
- Hamburg Sternschanze™® — Hamburg Ohlsdorf®’

5 Ermittlung mit pauschalen Kostenannahmen fiir Erd-. Unter-. Ober- und Tunnelbau. Frostschutzschichten, Aulien- u. Entwisserugsanla-
gen. Bettung, Stiitzwinden, Leitungsumlegung, Durchlissen. Schallschutz sowie Gleisbau

& Anmnahmen: 140 m Bahnsteig in Tunnellage einschl. Rampenanlagen und sonst. Ausstattung zzgl. Abriss vorhandener Tietbauten

5 Dieser Revisionspreis wurde zum Start der Bahnreform von der Unternehmensberatung WIBERA festgelegt und kommt auf allen Stre-

cken zur Anwendung. die noch nicht ausgeschrieben wurden. Er deckt auch Kosten der Infrastrukturnutzung ab, die bei den anderen Stre-
cken vom Eisenbahnunternehmen an das Land gesondert ausgewiesen, aber .durchgereicht™ werden.

*® Hamburg Sternschanze wird als nichstmoglicher Aussetzpunkt auf der Verbindungsbahn vor/nach Hamburg Hbf angenommen
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- Hamburg-Ohlsdorf — Landesgrenze HH/SH*®
- Landesgrenze HH/SH — Kaltenkirchen™
- Kaltenkirchen — Bad Bramstedt (ab der 2. Stufe)®

Der Kalkulation der fiir die Expresslinie zu veranschlagenden Bestellerentgelte wurde - ver-
einfacht dargestellt - in 2 Schritten vorgenommen: Unter Annahme eines bestimmten Be-
triecbsprogramms wurde die Betriebsleistung in Zugkilometern berechnet und anschliefend
zur Bestimmung eines Entgeltkorrridors mit 2 angenommenen Ausgleichsbetrigen multipli-
ziert. Es ergeben sich daraus fiir eine Expresslinie Hamburg — Bad Bramstedt mit Durchbin-
dung nach Neumiinster

- eine Betriebsleistung von ............ 1.33 Mio. Zugkilometer jahrlich
B2 cenmnveanmmsimemenmmsesnssromns 26.50 Mio. Zugkilometer bezogen auf 20 Jahre

und daraus resultierend

- bei einem Wettbewerbspreis von 4.50 €/Zugkm
ein Bestellerentgeltvolumen von 5,96 Mio. € jdhrlich
Bz sonosiesiinmasimmmsinisssmn 119.25 Mio. € bezogen auf 20 Jahre;

- bei einem Wettbewerbspreis von 7.71 €/Zugkm
ein Bestellerentgeltvolumen von  10.22 Mio. € jdhrlich
DZW. et 204.3 Mio. € bezogen auf 20 Jahre.

Fiir die Gesamtkostenbetrachtung sind die unter 3.2. ermittelten Kosten fiir den Infrastruktur-

ausbau in Hohe von 215 Mio. € fiir den Ausbau der Strecke Kaltenkirchen — Hamburg Airport
einzubeziehen.

Dynamische Entwicklung der Ausgleichsbetriage/Zugkm

21
12
9
0

S D ) Q
S A

Ausgleichsbetrag Wettbewerb J Ausgleichsbetrag Revisionssatz

7 Bei ganztiigiger Bedienung der Expresslinie in den bisherigen Betriebspausen der S11 Mo-Fr bzw. ganztigig an Wochenenden und Feier-
tagen

38 Verlingerung bzw. Verschwenkung der S11 vom/nach deren bisherigem Endpunkt Hamburg-Ohlsdorf

N Neuleistungen der Expresslinie zwischen Hamburg Airport und Kaltenkirchen einschl. HVZ-Verdichtungen

& Ganztigiges Grundangebot im Stundentakt. wird durch Leistungen der heutigen Al auf 2 Ziige pro Stunde und Richtung verdichtet
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3.5.3. Fahrzeuginvestitionen

Es wird unterstellt. dass die Kosten fiir Entwicklung. Beschaffung und Einsatz der benétigten
Fahrzeuge im Rahmen einer spiteren Ausschreibung der Betriebsleistungen auf der
Expresslinie im Angebotspreis abgebildet werden. Die unterschiedlichen Anforderungen im
entsprechenden Pflichtenheft spiegeln sich im Rahmen dieser Kostenschétzung deswegen in
den Preiskorridoren fiir die Betriebsleistungen wider und sind darin enthalten.

3.5.4. Ersatzinvestitionen Fahrweg

Die unter 5.1. aufgelisteten Infrastrukturinvestitionen werden fiir einen 20-Jahres-Zeitraum
kalkuliert und diirften in ihrer betriebsgewhnlichen Nutzungsdauer bis dahin noch nicht

abgeschrieben sein, so dass im Betrachtungszeitraum kein Finanzbedarf fiir
Ersatzinvestitionen angenommen wird.
3.6. Gegeniiberstellung der Konzepte
Kriterium Intraplan MetroExpress Schnellbahnkonzept
,»R 80
Verbindung Kiel Hbf — Hamburg + Kiel Hbf — Quickborn/ (Neumiinster -) Bad
a) uber Elmshorn Norderstedt — Hamburg » - Bramstedt — Norderstedt —
Hamburg Hbf Hamburg -+ - Hamburg Hbf
Hauptziel Verbindung Kiel - Hamburg = | Verbindung Kiel, Achsenraum | Verbindung Achsenraum
nordl. HH mit Hamburg #+ und | nérdl. HH mit Hamburg = und
Hamburg Hbf Hamburg Hbf
Varianten b) dber Hasloh: 72 Min, 59 Mio. € zuerst soll Strecke Uber Stufenkonzept,
c) liber Norderstedt: 67 Min, 98 Quickborn, dann tber Laufwirtskompatibel”
Mio. € Norderstedt gebaut werden
Fahrzeit Kiel — Hamburg =+ ca. 60 Min. | Kiel - Hamburg =+ ca. 50 Min. | Kiel — Hamburg + ca 118 Min.
Kiel - Hamburg Hbf  ca. 75 Min. | Kiel - Hamburg Hbf ca. 102 Min,

Umstieg in Neuminster

Bedarf, Nachfrage

nur Direktverbindung Kiel =
Hamburg +, 1000
Reisende/Tag

?(12.000 + x) pro Tag

12.000 pro Tag

Ausbaubedarf
Schleswig-Holstein

Neuminster — Kaltenkirchen
— Norderstedt,

NBS Hasloh — Landesgrenze
SH/HH,

Bad Bramstedt —
Kaltenkirchen,

Bf Ulzburg Std,
NBS Norderstedt —

NBS Norderstedt — Landesgrenze SH/HH
Landesgrenze SH/HH
Ausbaubedarf Anbindung Flughafenbahnhof | NBS Landesgrenze SH/HH — NBS Landesgrenze SH/HH —
Hamburg Hamburg-Ohlsdorf, Hamburg =
ABS HH-Ohlsdorf — HH Hbf
Kosten Infrastruktur a) ca. 64,7 Mio. € ca. 700 Mio. € ca, 215 Mio. €
Endausbau b) ca. 59 Mio. €
c) ca. 98 Mio. €
zzgl. AKN-Ausbau auf 160
km/h mind. 83 Mio. €
(Preisstand 2001)
Mehrkosten SPNV [20 ca. 218 Mio. € ca. 300 Mio. € ca. 200 Mio. €
Jahre]
Gesamtkosten [20 a] mind. ca. 281,5 Mio. € ca. 1 Mrd. € ca. 415 Mio. €
SPNV-Linien RE Kiel = Hamburg Hbf, ME Flensburg/Kiel = Hamburg | R80 Neumdinster — Hamburg

RE Kiel — Hamburg =

- - Hamburg Hbf

-+ - HH Hbf (- HH-Altona)
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4. Kernaussagen der Untersuchung

4.1.

4.2.

4.3.

444.

4.5.

4.6.

4.7.

4.8.

Das Konzept des MetroExpress ist - in seiner bisher diskutierten Form - technisch und
betrieblich nicht umsetzbar.

Fiir die Erreichung der Ziele
o verbesserte Anbindung des Achsenraums Hamburg — Norderstedt — Kal-
tenkirchen
o Anbindung des Hamburger Flughafens an den Schienenverkehr in
Schleswig-Holstein
wird statt dessen - unter Ausnutzung der vorhandenen Infrastruktur - ein Stufenkon-
zept entwickelt.

Fiir die Einrichtung einer ,,Expresslinie* Hamburg — Kaltenkirchen — Neumiinster
kann auf einen aufwindigen Ausbau des AKN-Korridors zur Parallel-
Schnellfahrstrecke verzichtet und weitgehend auf vorhandene Infrastruktur zuriick-
gegriffen werden. Die vorhandene Nachfragesituation wird beriicksichtigt.

Langfristig wird die Einrichtung einer Expresslinie Hamburg — Kaltenkirchen —
Neumiinster - unter Mitbenutzung der S-Bahnstrecke in Hamburg, der zweigleisigen
AKN-Strecke bis Kaltenkirchen sowie die Verldngerung als Nahverkehrslinie nérdlich
von Bad Bramstedt bis Neumiinster auf Grundlage der vorhandenen AKN-Infrastruktur
- zur Diskussion vorgeschlagen. Die 1. Stufe bildet die Einrichtung einer Expresslinie
Hamburg — Kaltenkirchen. Damit kann auch eine Direktverbindung Kaltenkirchen -
Hamburg Hbf in Form einer Expresslinie iiber » Hamburg realisiert werden.

Die Bedienung der Strecke Hamburg — Kiel iiber Elmshorn mit Regionalziigen
bleibt erhalten.

Das Stufenkonzept reduziert die AusbaumafBBnahmen auf die Schaffung einer neu-
en Schienenstrecke zwischen Hamburg Airport und Norderstedt Mitte. Deren Kos-
ten werden auf 150 Mio. € geschitzt, eine Finanzierung wire langfristig als Bundes-
schienenweg oder NE-Strecke aus Bundesmitteln anzustreben.

Die Gesamtkosten fiir Infrastruktur und Betrieb werden, je nach Wettbewerbs-
preis der SPNV-Leistungen, auf 330 bis 420 Mio. € geschitzt. Die Finanzierung eines
derartigen Investitionsvolumens kann nur durch Kompensation in Form von Einsparun-
gen an anderen Stellen, z.B. bei anderen Projekten oder bestellten Verkehrsleistungen.
erfolgen.

Die Beteiligung der Freien und Hansestadt Hamburg an diesem Konzept ist erfor-
derlich. Sie betrifft die auf Hamburger Gebiet anfallenden Ausgleichsbetrige der lang-
fristig zu bestellenden Verkehrsleistungen im SPNV so den anteilig auf Hamburg entfal-
lenden Schieneninfrastrukturausbau der Neubaustrecke Hamburg Airport — Norderstedt.





