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1 Ausgangslage

Der Bahnknoten Bremen stellt eine wichtige Schnittstelle im deutschen Bahnnetz dar und
wird sowohl vom Personennah- und Fernverkehr, als auch vom Giiterverkehr stark
frequentiert. Aufgrund bestehender infrastruktureller Engpasse sind im Regionalverkehr
gewiinschte Angebotsverbesserungen bzw. Mehrverkehre nicht ohne Weiteres umsetzbar.
Diese Untersuchung zeigt kurz- bis mittelfristige Losungsméglichkeiten betrieblicher oder
infrastruktureller Art zur Umsetzung der erforderlichen Angebotsverbesserungen auf.

Die Untersuchung befasst sich mit einem kurzfristigen Horizont und beriicksichtigt daher
keine umfangreichen Streckenneu- oder Ausbauten. Im Fernverkehr baut die Studie
hauptsachlich auf den Status Quo auf. Filr den Giiterverkehr werden Mehrungen aufgrund
der prognostizierten Entwicklungen im Seehafen-Hinterland-Verkehr angenommen,.

Die Studie umfasst folgende wesentliche Arbeitsschritte:

- Simulation des Fahrplans 2015 (Status Quo) mittels mikroskopischer Simulation

- Simulation der Zielvariante Trendszenario zur Bewertung der betrieblichen
Auswirkungen und zur Evaluierung vorhandener Engpasse mittels mikroskopischer
Simulation

- Ableitung von Handlungsempfehlungen fiir infrastrukturelle und betriebliche
MaRnahmen
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2 Ziel der Unter

uchung

n

Aufgrund der derzeitigen Infrastruktur der Korridore, die den Knoten Bremen tangieren, und
der bereits jetzt hohen Zugdichte ist zu erwarten, dass vermehrt Trassenwiinsche auf der
Schiene durch den Netzbetreiber nicht angenommen werden kénnen. Die Prognosen lassen
demgegeniiber weiterhin steigenden Mehrverkehr im Personen- und Giiterverkehr erwarten.
Grunde dafir sind:

- neue Leistungen im Personenfernverkehr durch Dritt-EVU oder auch durch DB FV

- Integration neuer Angebotswiinsche im SPNV

- steigende Nachfrage im SPNV aufgrund zunehmender Monozentralitit des Wirtschafts-
raums Bremen

- stetiger Aushbau des Regio-S-Bahn-Systems in Bremen (bei kaum veridnderter Infrastruk-
tur)

- Steigerung des Giterverkehrs, insbesondere aus den Hifen Bremerhaven und Jade-
Weser-Port Wilhelmshaven

- Einrichtung der EU-Giiterverkehrskorridore nebst daraus folgender héheren Priorisie-
rung des Giiterverkehrs in Planung und Betriebsfiihrung

Demgegeniiber steht eine historisch gewachsene Infrastruktur, die Mehrverkehr in den Spit-
zenzeiten kaum noch aufnehmen kann. Restkapazititen in Bremen Hbf sind kaum vorhan-
den, so dass das vorhandene Nachfragepotenzial im Nahverkehr nicht voll abgeschopft wer-
den kann.

Ziel der Untersuchung ist ein integriertes, eisenbahnbetriebliches Zielkonzept fiir den Giiter-
und Personenverkehr im Gesamtknoten Bremen auf Grundlage eines SPNV-Szenarios
»Trend”. Es wird dabei eine aufeinander abgestimmte Fahrlagen- und Infrastrukturplanung
fiir den Knoten Bremen unter Wahrung bestehender Angebote und Integration der Auswei-
tungsplanungen sowie der zukiinftigen Anforderungen des SPV und des SGV erstellt. In die-
sem Rahmen werden infrastrukturelle und betriebliche MaRnahmen abgeleitet und zugleich
die absehbare Betriebsqualitit des Zielkonzepts simulativ mittels eines ,Stresstests” gepriift.

Folgende Aufgabenstellungen werden im Rahmen dieser Studie bearbeitet:

- Bewertung der in einem Basisszenario ,Fahrplan 2015 zu erwartenden Betriebsqualitét
mittels eines ,Stresstests®, welcher als Referenzfall fiir das Trendszenario dienen soll

- Analyse und iterative Konstruktion der gewiinschten Angebotskonzeptionen im Schie-
nenpersonennahverkehr in einem Szenario , Trend®.

- Ermittlung der im Szenario ,, Trend” zu erwartenden Konflikte und Engpasse

- Entwickeln von MaRnahmen zur Minderung der Engpisse auf fahrplantechnischer, or-

ganisatorisch-betrieblicher und infrastruktureller Ebene
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- Bewertung der im Szenario ,Trend” zu erwartenden Betriebsqualitit mittels eines

~Stresstests” und etwaige Riickkopplung in das Szenario

DB Netz AG 7 von 40



DB) NETZE

3 Entwicklung des Personen- und Giiterverkehrs

3.1 Schienenpersonennahverkehr

Das aktuelle Betriebsprogramm beinhaltet die folgenden Linien:

Linfenbezeichnung in Linienbezeichnung geméil
Netzgrafik Bremen Fahrplan Lini Betreiber Linienvedauf gemiR Linienplan 2015
2015 inienplan 2015
RE 160 RE1 DB Regio Norddeich - Oldenburg - Bremen - Hannover
X (E) Dosto RE4 Metronom Hamburg - Bremen
RE 160 RES8 DB Regio Bremerhaven - Bremen - Hannover
RE 160 RE9 DB Regio Bremerhaven - Bremen - Osnabriick
NWB RE 15 NordWestBahn Wilhelmshaven - Oldenburg - Bremen
EVB RB 33 EVB Cuxhaven - Bremerhaven - Bremervorde - Buxtehude
erixx RB 37 eri Bremen - Soltau - Uelzen
M (E) Doste RB 41 Metronom Hamburg - Buchholz - Rotenburg - Bremen
NwB RB58 NordWestBahn Bremen - Delmenhorst - Osnabriick
RB RB76 EVB/ DB Regio Rotenburg - Verden [- Nienburg - Minden (Sa+So)]
R51 RS1 NordWestBahn Bremen-Farge - Bremen - Verden
RS2 RS2 NordWestBahn Bremerhaven-Lehe - Bremen - Twistringen
RS 3 RS 3 NordWestBahn Bad Zwischenahn - Oldenburg - Delmenhorst - Bremen
RS 4 RS 4 NordWestBahn Nordenham - Hude - Delmenhorst - Bremen

Abbildung 1 - Betriebsprogramm SPNV Fahrplan 2015
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GemaR Landesverkehrsentwicklungsplan der FH Bremen ist perspektivisch eine Angebots-
ausweitung im SPNV vorgesehen. Im sogenannten Trendszenario sollen insbesondere die
Linien der Regio-S-Bahn in einer engeren Taktfolge und ggf. mit zusitzlichen Verkehrshalten
angeboten werden.

Linlenbezelchnung in "
Netzgrafik Bremen Fahrplan "'“""L';“"""““““ gemd L gemidB Linienplan 2015 A gen gemis Trendszenarh
2015 nlenplan 2015
RE 160 RE1 Norddeich - Oldenburg - Bremen - Hannover unverandert
X (E) Dosto RE 4 Hamburg - Bremen unverdndert
RE 160 RES Bremerhaven - Bremen - Hannover unverandert
RE 160 RE9 B haven - Bremen - Osnabriick unverdndert
NWB RE 19 Wilhelmshaven - Oklenburg - Bremen Entfall
EVB RB 33 Cuxhaven - Bremerhaven - Bremervdrde - Buxtehude | unverindert
erixx RB 37 Bremen - Soltau - Uelzen unverdndert
M (E) Dosto RB 41 Hamburg - Buchholz - Rotenburg - Bremen unverandert
NWB RB 58 Bremen - Delmenhorst - Osnabriick unverandert
RB RB76 Rotenburg - Verden [- Nienburg - Minden (Sa+Se)] unverandert
Tak g (Bremen-Bl hal -) Bremen-Vegesack -
Bremen Hbf - Bremen- FdhrenstraRe/Achim zum 15 min Takt.
RSt BSH Bremen-Farge - Bremen - Verden Taktausweitung des 30 min Takies Bremen Hbf - Verden in
den Zeitlagen 05 Uhr bis 09 Uhr und 13 Uhr bis 21 Uhr,
Taktausweitung Bremerhaven-Lehe - Bremen Hbf - Syke zum
RS2 RS2 Bremerhaven-Lehe - Bremen - Twistringen 30 min Takt in den Zeitlagen 06 Uhr bis 09 Uhr und 13 Uhr bis
21 Uhr. Ein zusatziicher Halt.
. Taktausweitung Oldenburg - Bremen Hbf zum 30 min Takt in
RS 3 RS3 Bad Zwischenahn - Oldenburg - Delmenhorst - Bremen den Zeitlagen 05 Uhr bis 09 Uhr und 13 Uhr bis 21 Uhr.
RS 4 RS 4 Nordenham - Hude - Delmenhorst - Bremen unverandert
Neue Linie im Stundentakt in den Zeitiagen 06 Uhr bis 09 Uhr
RS 5 neu e O e Db meulan und 13 Ubr bis 20 Uhr mit zwei zusatzlichen Halten

Abbildung 3 - Betriebsprogramm SPNV Szenario Trend
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Abbildung 4 - Netzgrafik Trendszenario
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3.2 Schienenpersonenfernverkehr

Im Fernverkehr verkehren in {iber den Knoten Bremen folgende Fernverkehrslinien im
Grundtakt:

Linienbezeichnung in
Netzgrafik B Fahmpl Linienbezeict g Betreiber Linienverlauf
2015
ICE ICE-Linie 25 DB Fernverkehr Bremen - Hannover - Miinchen
IC IC-Linie 56 DB Fernverkehr Norddeich - Bremen - Hannover - Leipzig
IC IC-Linie 30/ 31 DB Fernverkehr Hamburg - Bremen - Kéin

Abbildung 5 - Betriebsprogramm SPFV Fahrplan 2015

GemaR aktueller Erkenntnisse kénnen keine wesentlichen Anderungen an den Linienkon-
zepten erwartet werden. Dies gilt sowohl fiir die von der DB AG, als auch von Dritt-Unterneh-
men angebotenen Leistungen. Aus diesem Grund wird in den weiteren Untersuchungen der
Status Quo unterstellt.

3.3 Schienengiiterverkehr

Die Entwicklung des fir den Knoten Bremen relevanten Mengengeriists im Schienengiiter-
verkehr hdangt maRgeblich vom perspektivischen Warenaustausch iiber die Hifen Bremer-
haven und Wilhelmshaven ab.

Dabei stellt gerade die Entwicklung der fiir das Hinterland bestimmten Umschlagsmengen
im Jade-Weser-Port momentan eine schwer zu quantifizierende EinflussgroRe dar.

Die Mengenentwicklung im Hafen Bremerhaven kann mit Bezug auf die derzeit giiltigen Prog-
nosen des Bundesverkehrswegeplans fiir das Jahr 2025 als mindestens stabil unterstellt
werden. Es ist vielmehr davon auszugehen, dass die Prognosen fiir den Horizont des Jahres
2030 Uber den bisher kommunizierten Mengenerwartungen liegen werden.

Da zum Zeitpunkt der Simulationsbearbeitung noch keine abschlieRenden Mengengeriiste
fir den Prognosehorizont 2030 vorliegen, unterstellen die Berechnungen innerhalb der Si-
mulationsmodelle nur moderate Steigerungsraten im Giiterverkehr. Um (iber dieses MafR hin-
ausgehende Mengensteigerungen abzubilden, werden im Rahmen einer makroskopischen
Sensitivititsanalyse unterschiedliche Entwicklungen gegeniiber dem Fahrplan 2014/15 be-
riicksichtigt:

- plus 58 Ziige am Tag, davon 20 Ziige in der Relation von/nach Bremerhaven und 38
Zige in der Relation von/nach Wilhelmshaven

- plus 98 Ziige am Tag, davon 60 Ziige in der Relation von/nach Bremerhaven und 38
Zige in der Relation von/nach Wilhelmshaven
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4 Aligemeine Hinweise zur Simulation

Die zu untersuchenden Szenarien werden auf Grundlage eines systematisierten Netzgrafik-
Fahrplans modelliert. Einzellagen des Fernverkehrs werden nicht beriicksichtigt und iiber
den Tagesverlauf leicht variierende Zeitlagen starr gemaR den Netzgrafik-Zeiten modelliert.
Guterverkehre werden mithilfe von Musterziigen aus dem Jahresfahrplan 2014/15 abgebil-
det. Bei wechselndem Routing und mehreren Ziigen auf einer Relation werden maglichst
beide Varianten abgebildet.

Die Prioritdten der abstrahierten Mustertrassen des Giiterverkehrs werden in Anlehnung an
die Ril 405 auf Grundlage der Zugklasse vereinheitlicht.

Bei der Durchfilhrung einer Betriebssimulation werden in den konfliktfrei auskonstruierten
Fahrplan Stérungen eingestreut, um den realen Betrieb nachzustellen und die Stabilitit des
Fahrplans zu prifen. Fir den Fernverkehr kdnnen Ist-Verspitungswerte aus 2014 (je Quer-
schnitt und tber alle FV-Linien) verwendet werden, wahrend fiir den Nah- und Giiterverkehr
auf Einbruchsverspatungen gemaR Ril 405 zuriickgegriffen werden. Eine Kappung der Ein-
bruchsverspatungen des Fernverkehrs wird bei 60 Minuten, beim Nahverkehr bei 30 Minuten
und beim Giiterverkehr bei 90 Minuten vorgenommen.

Fur die durchgefiihrten Simulationslaufe erfolgt sowohl eine Auswertung der infrastrukturbe-
zogenen Behinderungen zur Identifizierung von Engpassen im Netz als auch eine Analyse
von Verspatungsentwicklungen iiber den Raum und im Zulauf auf Bremen Hbf. Da teilweise
mit Standardwerten ohne gesonderte Kalibrierung simuliert wird, liegt das Augenmerk zwin-
gend auf dem Vergleich der untersuchten Szenarien und nicht auf der Interpretation der dar-
gestellten absoluten Verspatungswerte.
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5 Simulation mit Fahrplandaten 2015

Bekannter Weise besitzt der Eisenbahnknoten Bremen mit seiner heute bestehenden Infra-
struktur einige potenzielle Engpdsse, die (iberwiegend in mehrfach vorkommenden Strecken-
verzweigungen, aber auch im Bf Bremen Hbf selbst zu suchen sind.

Lo

Abbildung 6 - Potenzielle Engpésse im Grofraum Bremen

Das heil3t nicht, dass diese punktuellen Infrastrukturbestandteile grundsitzliche Stérfaktoren
fir den betrieblichen Sollzustand darstellen; sie erzeugen aber im Falle unpiinkticher Zug-
laufe Belegungskonflikte, die das bis dahin vorhandene Qualititsniveau deutlich negativ be-
einflussen, so dass sie im Rahmen der Simulation genauer untersucht werden.

Der Knoten Bremen wird von 2 Fernverkehrsachsen gequert:
- Ruhrgebiet - Hamburg und
- Hannover - Oldenburg (Oldb.)

Sowohl unter Anlegung eines moderaten als auch erhdhten Verspatungsniveaus beim Ein-
bruch der Trassen in den Betrachtungsraum weist die Simulation des Fernverkehrs im Allge-
meinen keine kritischen Verspatungszuwachse im Knoten Bremen auf. Lediglich die auf Bre-
men zulaufenden Fernverkehrsziige sowohl aus Richtung Oldenburg (Oldb.) als auch aus
Richtung Hannover entwickeln bis zum Bf Bremen Hbf einen Verspiatungszuwachs von gut
1 Minute. Dariiber hinaus entstehen fiir die in Richtung Hannover weiterfahrenden Ziige bis
zum Verlassen des GrofRraums Bremen weitere leichte Zuwéchse bis zu etwa 45 Sekunden.
Diese Entwicklung darf als unkritisch angesehen werden.

Die Uber den Knoten Bremen gefiihrten SPNV-Linien der Produktgruppen RE und RB bauen

dort bei Unterstellung von bereits auRerhalb des Knotens eingetretener Verspatung keine
nennenswerten Zusatzverspatungen auf.
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Die Regio-S-Bahn reagiert dagegen durchaus empfindlicher:

Die Linie RS 1 weist in der Richtung Bremen - Brm-Vegesack bei unpiinktlichem Zuglauf im
Bereich Bremen-Burg eine deutliche Qualititsverschlechterung auf. Ebenso ist im Abschnitt
Bremen - Verden fiir beide Richtungen ein Abbau der eingetragenen Verspitungen nicht
maglich; gegenteilig ergeben sich Verspatungszuwichse.

Die Linie RS 2 verhalt sich relativ unauffallig trotz eines unterstellten nicht planmaRigen Zug-
laufs. Sie wird in solchen Fillen lediglich in der Richtung nach Twistringen im Raum Kirch-
weyhe - Syke voriibergehend ungiinstig beeinflusst. Die Verspatung reduziert sich bis zum
Ziel wieder leicht.

Wie auch andere Produkte wird die Linie RS 3 im Zulauf auf Bremen Hbf ab Delmenhorst
negativ bertihrt. Diese Entwicklung musste erwartet werden; schlieRlich triagt der Strecken-
abschnitt Delmenhorst - Bremen Hbf 5 SPNV-Linien.

Im Gegensatz dazu reagiert die anteilig die gleichen Streckenabschnitte befahrende Linie

RS 4 in beiden Fahrrichtungen recht unauffillig unter Anlegung eines moderaten Ver-
spatungsniveaus.
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6 Simuiation mit Fahrplandaten Trend-Szenario

Fir die Abschatzung des qualitativen Verhaltens der den Knoten Bremen belegenden Perso-
nenverkehrsprodukte wurden die im Netzfahrplan 2015 vorhandenen SPNV-Produkte um die
Mengen des sogenannten Trendszenarios gesteigert. Die Mengengeriiste (ibriger Produkte
blieben nahezu unverandert, ebenso die unterlegte Infrastruktur. Mit diesem nunmehr SPNV-
lastigen Szenario wurde eine der vorhergehenden vergleichbare Simulation unter Verwen-
dung derselben Verspatungsniveaus vorgenommen.

Bremerhazen Bremen-Ooerneiant

Hamburg
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Abbildung 7 - schematische Darstellung Trendszenario

Insgesamt ergaben sich dabei - wie erwartet - zum Teil deutlich schlechtere Qualititsent-
wicklungen und gegenseitige Negativ-Beeinflussungen. Dazu im Einzelnen:

- Fernverkehrsprodukte der Richtung Ruhrgebiet - Bremen - Hamburg erfahren auf dem
Gemeinschaftsabschnitt mit der Linie RS 2 einen kontinuierlichen Verspatungsaufbau
mit dem Ergebnis einer letztlich mangelhaften Durchfiihrungsqualitit. Diese Entwicklung
wird nach Halt im Bf Bremen Hbf nicht umkehrbar

- Femnverkehrsziige der Gegenrichtung (Hmb - Brm - Ruhr) werden im Streckenabschnitt
Sagehorn - Bremen Hbf mit gut 2,5 Minuten erheblich verspatet. Der Halt in Bremen
sowie die anschlieRende Weiterfahrt lassen keine Etholung erkennen

- von Hannover in den Knoten Bremen einbrechende Fernverkehrsziige erhalten bereits
ab Verden (A.) zusatzliche Verspatungen in der GroéRenordnung von ca. 2 Minuten, die
bis Oldenburg (Oldb.) nicht wieder abgebaut werden kénnen. Auch die in Bremen en-
denden Fernverkehre dieser Richtung sind vergleichbar betroffen

- in Bremen beginnende Fernverkehrsziige nach Hannover werden bereits in der Abfahrt
um eine knappe Minute verzogert
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Abbildung 8 - Auszug aus dem niedersichsischen SPNV-Liniennetzplan (Stand 2015)

SPNV-Linie RB 37 (Bremen - Uelzen)

Diese Linie wird bei einem erhéhten Verspétungsniveau in Mitleidenschaft gezogen. Die
in Bremen endenden Zlige kénnen jedoch unmittelbar vor dem Hbf infolge dann belegter
Einfahrgleise groReren Verspatungszuwichsen ausgesetzt sein.

SPNV-Linien RE 4 und RB 41 (Bremen - Hamburg)

Zige dieser Linie in Richtung Bremen sind ab Sagehorn sehr verspatungsanfillig ge-
worden und kénnen bis zur Ankunft im Bf Bremen Hbf bis zu 4 Minuten Verspatung
aufbauen. Die Linie RE 4 in Richtung Hamburg wird bereits in der Abfahrt in Bremen
unmittelbar durch die Linie RS 5 deutlich verspitet. Dieses Niveau setzt sich im weiteren
Verlauf fort.

SPNV-Linie RB 58 (Bremen - Osnabriick)

Diese Linie zeigt fiir beide Richtungen nur marginal steigende Qualititsverluste auf und
darf deshalb als wenig anfillig bezeichnet werden.

SPNV-Linie RE 1 (Oldenburg - Hannover)

Der RE 1 tritt in der West-Ost-Richtung nicht negativ in Erscheinung, wenn von einem
leichten Verspatungsanstieg ab Verden abgesehen wird. In der Gegenrichtung entste-
hen jedoch ab Verden zunehmende Verspitungen, die trotz eines Halts in Bremen nicht
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abgebaut werden kénnen und bis Oldenburg (Oldb.) weiter zunehmen. Hieraus entsteht
ein nicht zu vernachlassigender Storfaktor fiir die weiter zu befahrende eingleisige Stre-
cke Oldenburg (Oldb.) - Leer (Ostfriesl.).

- SPNV-Linie RE 8 (Bremerhaven - Hannover)

Diese Linie baut in der Richtung Nord-Siid bereits kurz nach Bremerhaven kontinuierlich
Verspatungen auf und auch auf dem weiteren Laufweg wird eine schlechte Qualitit pro-
duziert. In der Gegenrichtung wirkt die Situation im Bereich Bremen Hbf ursichlich fiir
eine deutlich verzégerte Ankunft. Der anschlieRende Fahrtverlauf wird damit unpiinkli-
cher als im Status quo.

- SPNV-Linie RE 9 (Bremerhaven - Osnabriick)

Zwangslaufig zeigt diese Linie in der Richtung Nord-Siid das gleiche Verhalten wie die
Linie RE 8. Im weiteren Verlauf erfolgt jedoch ein erheblicher Verspatungsanstieg infolge
verdichteter Linie RS 2. Ein Verspéatungsabbau kann bis zum Ziel Osnabriick nur sehr
gering eintreten und schafft damit keine guten Voraussetzungen fiir die dortige Wende.
Die Gegenrichtung weist eine ahnliche Entwicklung auf. Bis zum Erreichen des Bf Bre-
men Hbf ist die Linienqualitit als befriedigend anzusehen. Im weiteren Verlauf aber be-
steht die nicht geringe Gefahr, dass der im Raum Bremen-Burg - Osterholz-Scharmbek
vorhandene Freiraum zwischen der vorausfahrenden Linie RS 2 und der Linie RE 9 fiir
den SGV genutzt werden muss. Mangels geeigneter Uberholungsméglichkeiten fiir den
SGV wird der RE 9 den langsameren Produkten (RS 2 und SGV) folgen miissen und
einen Verspatungszuwachs von mindestens 2 Minuten erleiden.

- SPNV-Linie RS 1 (Farge - Bremen)

Auswirkungen des Trendszenarios sind in der Richtung auf Bremen Hbf unspektakular
und stellen sich lediglich (und leicht erklirbar) erst ab Bremen-Burg ein. In der Gegen-
richtung entstehen erhdhte Verspatungen bereits ab Bremen Hbf; jene relativieren sich
ab Brm-Vegesack etwas und zerstoren die Fahrzeugwende in Farge nicht grundsatzlich.

- SPNV-Linie RS 1 (Farge - Verden)

Das Produkt verhdlt sich in der Nord-Sid-Richtung vergleichbar zum Kurzliufer dersel-
ben Linie. Ab Bremen Hbf bauen sich aber die Verspitungen bis zum Ziel weiter auf. Bei
Zugrundelegung eines erhdhten Verspatungsniveaus verstirken sich die negativen Ef-
fekte. Die Richtung Siid-Nord stellt sich iiber den gesamten Laufweg ungiinstiger dar.
Hier erfolgt ein deutlicher Verspatungsaufbau ab Bremen Hbf, der iiber den Fahrtrich-
tungswechsel in Brm-Vegesack nicht mehr ertriglich kompensiert werden kann.
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- SPNV-Linie RS 2

Die Richtung Nord-Siid wird ab Bremen-Burg mit merklicher Verspitung belegt, die bis
zum Ziel bestehen bleibt. Im Falle eines erhdhten Verspatungsniveaus setzen die Qua-
litdtsverluste bereits ab Bremerhaven ein und verschlechtern die Situation bis zum Ziel
sehr deutlich im Vergleich zum Status quo. Die Gegenrichtung entwickelt sich deutlich
weniger spektakuldr. Auch ist deren Verhalten sowohl| bei moderatem als auch bei er-
héhtem Niveau des Verspatungseintrags als unkritisch zu bewerten.

- SPNV-Linie RS 3

Das Trendszenario wirkt sich in der Richtung West-Ost so gut wie nicht qualititsverzeh-
rend aus. In der gegenldufigen Richtung entstehen aber Verluste in einer GroRenord-
nung von 0,5 - 0,8 Minuten, die auf dem gesamten Lauf erhalten bleiben.

- SPNV-Linie RS 4

Diese Linie RS 4 ist - mit Ausnahme von in Hude entstehenden Kreuzungs-Verzoge-
rungen in Richtung Nordenham - als durch das Trendszenario unauffillig beeinflusst
zu bezeichnen, obwohl etwa 1/3 ihres Laufweges mit dem der Linien RE 1, RE 19, RB
58 und RS 3 deckungsgleich ist.

- SPNV-Line RS 5

Die im Trendszenario neue Linie RS 5 weist in beiden Richtungen einen Qualitatsverlust
ab Syke auf. In Richtung Bremen-Oberneuland wird der Piinktlichkeitsverlust im Linien-
verlauf abgebaut, in Richtung Twistringen werden die negativen Effekte dagegen bis
zum Endpunkt (ibertragen. Die Auspragung des Piinktlichkeitverzehrs der Linie RS 5
bewegt sich jedoch auf einem moderaten, nicht als kritisch einzuschiatzendem, Niveau.
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7 Ableitung von betrieblichen und infrastrukturellen MaRBnahmen

Die Simulationen mit den SPNV-Mengen des bremischen Trendszenarios fiihrten erwar-
tungsgemaR insgesamt zu schlechteren Ergebnissen als die Simulationen zum Netzfahrplan
2015, allerdings in sehr unterschiedlicher Auspragung. Nachstehend sind einige Beschrei-
bungen zu den wesentlichen Erkenntnissen aufgefihrt:

- eine Wende der RS 5 im Bf Brm-Oberneuland wirkt mit der damit verbundenen langen
Belegung des Uberholungsgleises nachhaltig negativ auf die Piinktlichkeit aller Perso-
nenverkehre

- die erhéhte Taktdichte im Abschnitt Bremen Hbf - Bremen-Burg gefahrdet die zwingend
notwendige Selbstbegegnung der RS 1 in Bremen-Burg und wirkt nachfolgend nachteilig
auf die Punktlichkeit aller anderen Produkte

- soweit die Haltezeiten der RS 1 in Brm-Vegesack nicht vollstindig fiir das Fligelungs-
konzept verbraucht werden, federn diese die negativen Auswirkungen auf den Strecken-
abschnitt Brm-Vegesack - Farge ab und kénnen einen Kollaps auf dem eingleisigen
Abschnitt voraussichtlich verhindern

- die zwischen Bremen-Burg und Bremerhaven fehlenden seitenrichtigen Uberholungs-
gleise lassen Ziige unterschiedlichen Geschwindigkeitsniveaus auflaufen und z.T. er-
hebliche Zugfolgeverspatungen entstehen

- eine Taktverdichtung auf der Achse Bremen -Achim/Verden [isst einen negativen Ein-
fluss auf alle in diesen Abschnitt verkehrende Personenverkehrsprodukte erwarten,
wozu die Linie RS 1 selbst auch zihlt

- die Taktverdichtung innerhalb der Linie RS 2 wirkt siidlich Bremen vergleichbar zur vor-
hergehenden Aussagen nachteilig auf alle Personenverkehrsprodukte dieses Abschnit-
tes. Weiterhin bringt die Durchbindung der Linie RS 2 (iber Bremen hinaus bis Bremer-
haven - auch unter dem Gesichtspunkt der unterschiedlichen Betriebsprogramme nérd-
lich und sidlich von Bremen Hbf - zusétzlich negative Effekte mit sich

- die Personenverkehrsprodukte auf der Achse Bremen - Oldenburg (Oldb.) erreichen im
Vergleich mit den anderen betrachteten Streckenabschnitten noch akzeptable Piinktlich-
keitswerte, obwohl der Streckenabschnitt Delmenhorst - Brm-Neustadt - Bremen Hbf
sehr dicht belegt ist. Es muss aber davon ausgegangen werden, dass die hier gemes-
sene Qualitat mit einer deutlichen Zunahme des Giiterverkehrs von und zum JadeWe-
serPort nicht mehr erreicht werden wird. Die Simulation hat die Prognosemengen des
Bedarfsplans fiir die Bundesschienenwege nicht vollumfinglich beriicksichtigt

- in den Simulationsidufen sowohl mit moderatem als auch mit erhéhtem Verspdtungsni-
veau haben sich folgende Betriebsstellen als besonders auffallig in der Erzeugung bzw.
Verstdrkung von Qualititsverlusten heraus kristallisiert:
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- Bremen Hbf,

- Bremen-Burg,

- Bremen-Oberneuland und
- Achim

Abbildung 9 - Problembereiche bei der Simulation des Trendszenarios

AbschlieBend muss festgestellt werden, dass die Ergebnisse der bisher durchgefiihrten Si-
mulationen fiir eine positive Bewertung des bremischen Trendszenarios hinsichtlich der Be-
triebsqualitit nicht ausreichend befriedigen.

Empfohlen wird hinsichtlich der innerhalb der Linien RS 2 und RS 5 auffilligen Negativ-Ef-
fekte deren Alternativ-Betrachtung hinsichtlich Durchbindung, Verkniipfung und Liniengestal-
tung. Ebenso wird es hilfreich sein, den einen oder anderen Ansatz zur punktuellen Infra-
strukturverbesserung tiefergehend zu betrachten und daraus mégliche Qualitatsauswirkun-
gen zu ermitteln.

Folgende MalRnahmen konnen positive Effekte auf die Durchfiihrungsqualitit des Trendsze-

narios erwirken (wobei die Wirkung zunehmenden Giiterverkehrs hier noch nicht abschlie-
Rend implementiert ist):

- Durchbindung der Stammlage Linie RS 2 (Sid) auf die Stammlage RS 5

- Beginnen resp. Enden der Linien RS 2 (Nord), Verstirker RS 2 (Nord) und Verstirker
RS 5 (neu, Siid) jeweils im Bf Bremen Hbf
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- zur Minderung negativ wirkender Plinktlichkeitseffekte aus der Wende der RS 5 in Bre-
men-Oberneuland kénnte die Linie mit allen derzeit bestehenden Verkehrshalten in der
bereits zwischen Bremen Hbf und Bremen-Oberneuland skizzierten Fahrlage (siehe Ab-
bildung 4) bis Rotenburg verlangert werden

- Alternativ zur Linienverlangerung der RS 5 kénnten auch eine Verlegung des Bahnstei-
ges nach Gleis 901 (Uberholgleis Regelrichtung Nord-Siid) oder eine abgestumpfte Ver-
langerung des Gleises 901 in Richtung Rotenburg zur Zwischenpufferung der wenden-
den Zuge zu positiven Qualitatseffekten fiihren

- erganzende Weichenverbindungen beidseitig der Bahnsteige im Bf Bremen Hbf sowie
ein auf der Nordseite zu erstellendes Bahnsteig-Stumpfgleis 5a

L)

1. Neue Weichenverbindungim Nordkopf: Schaftung gleichzeitiger Fahrmoglichkeit aus Bremen-Burg nach Gleis € und aus
Gleis 7/ B / 9 / 10 nach Bremen-Burg sowie aus Bremen-Burg nach Glels 7 und aus Gleis 8 / 9 { 10 nach Bremen-Burg

2. Neues Stumpfgleis Sa: Wendegleis fiir wendende 5-Bahnen primér aus/nach Bremerhaven in Mittellage der Strecke
1740

3. Neue Weichenverbindungim Nordkopf: Schaffung gleichzeitiger Fahrmaglichkeit aus Gleis 10 nach Retenburg und von
Rotenburg nech Gleis 3

4. Neue Weichenverbindung im Sidkopf: Schaffung glelchzeitiger Fahrimbglichkelt aus Bremen-Sebaldsbrick [P-Bahn) nach
Gleis 7 und aus Gleis 8 nach Osnabriick

5. Erwelterung EKW 11W055 zur DKW: Schaffung gleichzeltiger Fahrméglichkeit von Bremen-Sebaldsbrick (P-Bahn) nach
Gleis 5 und aus Gleis 44 aus dem Linksfahrbetriebauf der Strecke 1401 heraus nach Sebaldsbriick {P-8ahn)

Abbildung 10 - Potentielle Infrastrukturverbesserungen in Bremen Hbf

Erste Simulationen unter Berlicksichtigung vorstehender Ideen lassen erkennen, dass diese
Ansatze fur die Entscharfung von Verspatungspotenzialen geeignet sein kénnen. Fir die
nachsten Untersuchungen wurde ein angepasstes Trendszenario wie folgt definiert:

- Betriebsprogramm Personenverkehr (bzgl. Menge) unverindert zur ersten Simulation
- Linienveranderungen zur RS 2 und RS 5 wie vorstehend beschrieben

- SGV-Mengen geringfiigig iiber der Bedarfsplan-Prognose 2015

- Verspatungsniveaus (moderat und erhdht) unverindert zur Ursprungs-Simulation
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Hierauf aufbauende Simulationen unterscheiden nach zwei Varianten (Einzelbetrachtung der
Linien siehe Anhang):

Variante 0: Konstruktion auf der Bestandsinfrastruktur des Bf Bremen Hbf
Variante 1: Konstruktion auf verbesserter resp. optimierter Infrastruktur im Bf
Bremen Hbf

Die Untersuchungen zur Variante 0 lassen erkennen, dass eine leichte Modifizierung des
Trendszenarios durchaus Qualitdtsverbesserungen ermdglicht, aber noch keine optimale -
und damit akzeptable - Losung fiir den komplexen Knoten Bremen belegt. Eine systemati-
sche Belegung von bestimmten Bahnsteiggleisen im Bf Bremen Hbf je Linie wird verhindert.
Insbesondere fir die Verstérkerlinie der RS 2 ergibt sich ein weiterhin unbefriedigender Zu-
stand durch eine Vielzahl von ungiinstigen und damit gegenseitige Behinderungen erzeu-
genden Querfahrten.

Die Variante 1 erméglicht deutliche Verbesserungen, die im Wesentlichen eine nunmehr sys-
tematische und deutlich kundengerechtere Zuordnung der SPNV-Linien auf die Bahnsteig-
gleise im Bf Bremen Hbf zulasst.
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Abbildung 11 - potentielie betriebliche Fiihrungen der Linie RS2

Die Platzierung der Linie RS 2 (Nord) auf dem zusitzlichen Bahnsteiggleis 5a entspannt die
Fahrordnung im Bf Bremen Hbf sehr deutlich. Aber auch im UnregelmaRigkeitsfall bietet sich
noch ausreichender Spielraum fiir flexibles und qualititsgerechtes Abweichen vom Fahrplan
fir Zugmeldestellen.

Als Fazit lassen sich folgende Punkte festhalten: Die verinderte Kombination der einzelnen
Linienaste der Linien RS 2 und RS 5 einschlieBlich zugehériger Verstirker verbessert das
auf die Streckenfiihrung bezogene systemkonforme Fahren durch den Bf Bremen Hbf. Der
Verzicht auf Linientibergange zwischen den infrastrukturellen Nord-Siid- und Ost-West-Ach-
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sen vermeidet eine Vielzahl von FahrstraRenausschliissen und begiinstigt letztlich alle Pro-
dukte im Knoten Bremen (siehe Anlagen). Diese MaRnahmen werden fiir die vorrangige Um-
setzung empfohlen.

GroRere Effekte erzielen erklartermaRen die fiir den Bf Bremen Hbf punktuellen Infrastruk-
turmaBnahmen; sie wirken dariiber hinaus insbesondere piinktlichkeitsverbessernd auf die
Fernverkehrslinie 25 (Ri Hannover) und die SPNV-Linien RB 37, RE 9, RS 1 und RS 2.

Eine in diesem Fall leider unberechenbare GroRe stellt weiterhin die Entwicklung des im und
ber den Knoten Bremen gefiihrten Schienengiiterverkehrs dar. Derzeit nur schwer ab-
schatzbar ist die kiinftige Position des JadeWeserPort fiir die Mengenbestimmung des See-
hafenhinterlandverkehrs.

Das BMVI wird vsl. noch im Jahr 2016 in der Lage sein, den neuen BVWP zu verdffentlichen
und damit auch Prognosedaten des Bedarfsplans f. d. Bundesschienenwege bereitzustellen
sowie die daraus ableitbaren Infrastrukturprojekte im Bereich der Schienenwege zu bezeich-
nen. Im Falle einer nennenswerten Veranderung von Prognosemengen gegeniiber dem
heute noch giiltigen Prognosehorizont 2025 wird eine ergidnzende mikroskopische Betrach-
tung des Knoten Bremen unumginglich werden. Sensitivititen bei steigenden Giiterver-
kehrsmengen auf die einzelnen Strecken kdnnen jedoch bereits grob abgeschitzt werden.
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8 Sensitivitdtsanalyse bei weiter steigendem Giiterverkehr

Der Knoten Bremen besitzt eine entscheidende Funktion innerhalb der {iber die Nordseeha-
fen Bremerhaven und Wilhelmshaven gemaR Bundesprognose (Bedarfsplan f. d. Bundes-
schienenwege) erzeugten umfanglichen Seehafenhinterlandverkehre. Diese Giiterverkehrs-
mengen - deren Reduzierung im neuen Bundesverkehrswegplan nicht erwartet werden kann
- sind innerhalb der Simulationsldufe nicht vollumfinglich enthalten. Aufgrund der bereits
bestehenden und sich kiinftig verstetigenden Situation der kontinuierlichen Giiterzugvertei-
lung Gber den gesamten Tag sind Unvertraglichkeiten zwischen zusatzlichen SPNV-Trassen
und einer wachsenden Menge an Giliterzugtrassen zu erwarten.

Um die Belastungen des Knoten Bremens und der zu-/ und abfithrenden Strecken bei stei-
genden Glterzugzahlen bewerten zu kdnnen, werden 4 Szenatien im Sinne einer Sensitivi-
tatsbetrachtung gebildet. Absprungbasis fir die Untersuchungen bilden die im Status Quo
bekannten Zugzahlen des Personenverkehrs und die in der Abbildung 12 dargestellten Men-
gengerlste des Giiterverkehrs.
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Abbildung 12 - Basis Sensitivititsanalyse Summe Giiterziige beide Richtungen

Die beiden ersten untersuchten Szenarien unterstellen alle Personenverkehrsprogramme im
Status Quo. Erganzend werden zwei Szenarien modelliert, die neben gesteigerten Mengen
im Schienengtiterverkehr auch das ausgeweitete Betriebsprogramm im SPNV geman
Trendszenario enthalten, wobei das Betriebskonzept im SPFV unverindert bleibt:
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- Stufe 1 - moderate Abschatzung gesteigerter Gliterzugmengen ohne Mehrung im SPNV
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Abbildung 13 - Ubersicht Strecken- und Knatenkapazitat Stufe 1

Bei einer Belegung der Zu-/ und Ablaufstrecken mit zusatzlich 20 Glterziigen aus Richtung
Bremerhaven am Tag, von denen nach Durchfahrung des Knotens Bremen 14 Z{ige in Rich-
tung Stden und 6 Ziige in Richtung Westen gefiihrt werden, reagiert das infrastrukturelle
Zielnetz noch stabil und ohne weitere Uberlastungen.
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- Stufe 2 - weitere Erhdhung der Giiterzugmengen — auch aus weiteren Quelle/Ziel Riu-
men — ohne Mehrung im SPNV

.\\(/ ﬁ
\ﬂremrhoven-WuMor!
- .

i

i\ Anteiige Giiterziige Bremerhaven -
W +20 Hamburg verdagern auf externe s
Infrastruktur iber Bremervorde -~

\ Couie by \\‘

'_.I Ill\
. Dsterholz
~— —\ | g
| Jdenburg (0% | )
.g-z_,:_’? Rt :

cfenturg (Wuemme)

o,

/’ - W T:'-..‘_ i Knoten hoch belastet, aber
/ = AT R 2 Leistungsfahigkeit noch ausreichend
’j / (Ertichtigt im Rahmen SHHV | ) —~
.rj /z” y, {erdcn y -~
/ +10 r 4 Streckenausbau Bremen - Hannaver
/ # +42
/ / V 4 gef. mit Entichtigung Amerialinie
,v.tf:stmgen
/ 4 —
/ I:.}b“") \ s Restkapazitdten
7 r ! Strecke/Knoten ausgelastet
AE // Y, 4 enburg riveser; EN = Ausbau erforderlich

A . AN \ y ]

Abbildung 14 - Ubersicht Strecken- und Knotenkapazitit Stufe 2

Erweitert man das Mengengeriist an Giiterziigen um zusétzliche 38 Ziige am Tag (zum Bei-
spiel aus dem in der Hochlaufphase befindlichen Jade-Weser-Port), reagiert der Knoten Bre-
men, auch aufgrund der im Rahmen der Seehafenhinterlandprogramme realisierten MaR-
nahmen

- Oldenburger Kurve
- Verlangerung Gleis 1 Bf Bremen Hbf
- FahrstralRen fiir den Linksfahrbetrieb Bremen Hbf - Bremen Rbf

noch stabil. Durch die gestiegene Auslastung innerhalb des Knotens kann es in der simulier-
ten Belastungsstufe 2 jedoch zu qualitiven Beeintrichtigungen der Produkte des Personen-
verkehrs kommen. Die Ablaufstrecke in Richtung Hannover weist in der Bestandsinfrastruk-
tur dagegen Engpdsse auf, so dass AusbaumaRnahmen erforderlich werden kdnnen. Die
Kapazititssteigerungen miissen aber nicht zwingend durch umfangreichen NeubaumaRnah-
men generiert werden. Vielmehr konnen kleinere MaRnahmen, wie z.B. Blockverdichtungen
helfen, die Engpasse aufzulésen.
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- Stufe 3 - erhéhte Giiterzugmengen aus Stufe 2 unter Annahme Mehrverkehr SPNV
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Abbildung 15 - Ubersicht Strecken- und Knotenkapazitit Stufe 3

Werden die gesteigerten Gliterzugmengen mit den Angebotsausweitungen im SPNV zwi-
schen Vegesack/Bremerhaven - Bremen - Achim/Verden kombiniert, kommt es neben Eng-

passen auf den Zu- und Ablaufstrecken auch

zu Uberlastungen im Knotenbereich selbst.

Diese erfordern zur Auflésung einen weitergehenden Infrastrukturausbau, insbesondere in

den Bereichen zwischen:

Bremen-Burg und Bremen-Oslebshausen
Bremen-Sebaldsbriick und Achim
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- Stufe 4 - weiter erhohte Glterzugmengen als in Stufe 3 unter Annahme Mehrverkehr
SPNV
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Abbildung 16 - Ubersicht Strecken- und Knotenkapazitit Stufe 4

Sollten die Guterzugzahlen mit Quelle/Senke im Hafen Bremerhaven iiber das in der Stufe 3
unterstelite Mengengeriist hinaus steigen, ergibt sich neben dem bisher skizzierten Ausbau-
bedarf der Infrastruktur die Notwendigkeit, Ziige iiber alternative Infrastrukturen umzurouten.
Aufgrund der raumlich bestehenden Schienennetz-Strukturen bietet sich als Entlastungsstre-
cke der Laufweg von Bremerhaven liber Bremervorde nach Rotenburg (W.) an.

Hierfir wére die bestehende Strecke der Eisenbahnen und Verkehrsbetriebe Elbe-Weser
GmbH (EVB) zu elektrifizieren und im Bereich Rotenburg (W.) iiber eine neue Verbindung
direkt in Richtung Verden an die Infrastruktur der DB Netz AG anzuschlieRen. In der Folge
ergibt sich erganzend ein Ausbaubedarf der heute eingleisigen Strecke zwischen Rotenburg
(W.) und Verden um ein zweites Gleis.
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9 Schlussbemerkung

Das SPNV-Trendszenario der Freien Hansestadt Bremen gewinnt mit der struktu-
rellen Entwicklung in gréBeren Ballungsrdumen von weitergehender Distanzierung
zwischen Wohn- und Arbeitsstétte zunehmend an Bedeutung. So ist davon auszu-
gehen, dass - auch hinsichtlich des hier an seine Grenzen gekommenen motori-
sierten Individualverkehrs - die Verdichtung des OPNV [ SPNV mittel- bis langfristig
vorzunehmen sein wird.

Die Untersuchung des Knotens Bremen beziiglich seiner Durchlissigkeit und sich
damit ergebender qualitativer Effekte kann die Durchfiihrbarkeit eines anspruchs-
vollen SPNV-Trendszenarios nicht grundsitzlich testieren.

Idealer Weise wére flir einen dichten und hochwertigen SPNV in Ballungsraumen
ein eigener Fahrweg Voraussetzung. Eine vollstindige Entmischung von Personen-
und Glterverkehren wird aber im Eisenbahnknoten Bremen nicht erreichbar sein.
Insofern muss versucht werden, den Anforderungen der unterschiedlichen Eisen-
bahnverkehrssegmente durch Optimierung von Produktionsprogrammen und lang-
fristig Uber wirtschaftlich tragféhige InfrastrukturmaRnahmen gerecht zu werden.

Im Bereich des bremischen Hbf sind in den vergangenen Jahren im Rahmen der
SHHV-Programme bereits kapazitiv wirksame InfrastrukturmaRnahmen umgesetzt
worden. In Bremerhaven erfolgen in den kommenden Jahren weitere infrastruktu-
relle Anpassungen zur Entspannung betrieblicher Engpésse.

Mit einer Entscheidung zur schrittweisen Einfiihrung des SPNV-Trendszenarios
ergdbe sich im Raum Bremen zumindest eine feste GréRe fiir die Bemessung zu-
kinftiger Infrastrukturentscheidungen. Weitere Faktoren, inshesondere bestehend
in den Prognosen des BMVI, werden sich erst nach jeweiliger Aktualisierung des
Bedarfsplans fiir die Bundesschienenwege ergeben kénnen. Letztere werden hin-
sichtlich der Konkurrenzierung um Fahrwegzugangsrechte aber immer eine kaum
valide BezugsgroRe darstellen.

Im Ergebnis vorstehender Studie werden also auch bei Umsetzung der empfohle-
nen MalRnahmen die Effekte daraus weiterhin eine von der Entwicklung des SGV
abhdngige Unsicherheit besitzen.
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10 Anhédnge
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Anhang 1 - Simulationsergebnis RB 37 in Richtung Bremen
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Anhang 2 - Simulationsergebnis RB 37 aus Richtung Bremen
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Simulationsergebnis SPNV-Linie RE 4, Bremen-Hamburg
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Anhang 3 - Simulationsergebnis RE 4 aus Richtung Bremen
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Anhang 4 - Simulationsergebnis RE 4 in Richtung Bremen
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Simulationsergebnis SPNV-Linie RB 41, Bremen-Hamburg
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Anhang 5 - Simulationsergebnis RB 41 aus Richtung Bremen
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Anhang 6 - Simulationsergebnis RB 41 in Richtung Bremen
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Simulationsergebnis SPNV-Linie RE 1, Oldenburg-Hannover
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Anhang 7 - Simulationsergebnis RE 1 in Richtung Hannover
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Anhang 8 - Simulationsergebnis RE 1 in Richtung Oldenburg
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Simulationsergebnis SPNV-Linie RE 8, Bremerhaven-Hannover
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Anhang 9 - Simulationsergebnis RE 8 aus Richtung Bremerhaven
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Anhang 10 - Simulationsergebnis RE 8 in Richtung Bremerhaven
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Simulationsergebnis SPNV-Linie RE 9, Bremerhaven-Osnabriick
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Anhang 11 - Simulationsergebnis RE 9 aus Richtung Bremerhaven
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Anhang 12 - Simulationsergebnis RE 9 in Richtung Bremerhaven
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Simulationsergebnis SPNV-Linie RS 1, Farge-Bremen
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Anhang 13 - Simulationsergebnis RS1 Farge-Bremen in Richtung Bremen
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Anhang 14 - Simulationsergebnis RS1 Farge-Bremen in Richtung Farge
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Simulationsergebnis SPNV-Linie RS 1, Farge-Verden
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Anhang 16 - Simulationsergebnis RS1 Verden-Farge in Richtung Farge

DB Netz AG 36 von 40



NETZE

Simulationsergebnis SPNV-Linie Stammlage RS2, Bremen-Bremerhaven
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Anhang 18 - Simulationsergebnis Stammlage RS 2 in Richtung Bremen
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Simulationsergebnis SPNV-Linie Verstarkerlage RS 2, Bremerhaven-Bremen
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Anhang 19 - Simulationsergebnis Verstirkerlage RS 2 in Richtung Bremerhaven
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Anhang 20 - Simulationsergebnis Verstérkerlage RS 2 in Richtung Bremen
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Simulationsergebnis SPNV-Linie Stammlage RS 5, Twistringen-Oberneuland
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Anhang 21 - Simulationsergebnis Stammlage RS 5 in Richtung Oberneuland
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Anhang 22 - Simulationsergebnis Stammlage RS 5 in Richtung Twistringen
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Simulationsergebnis SPNV-Linie Verstarkerlage RS 5, Bremen-Syke
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Anhang 23 - Simulationsergebnis Verstédrkerlage RS 5 in Richtung Syke
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Anhang 24 - Simulationsergebnis Verstarkerlage RS 5 in Richtung Bremen
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