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Verkehrswegeplanung in Norddeutschland (bis 2015)

Konzeption des Bundesverkehrs-Wegeplans (BVWP) 1992
für die Eisenbahn
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➔ Kapazitätsengpässe im Schienennetz waren vor allem südlich Bremens und 
Hamburgs zu erwarten.

➔ Kapazitätserweiterung allein zu Gunsten des Güterverkehrs erwies sich als 
unwirtschaftlich.

➔ Zusätzlicher Nutzen des Personen-Fernverkehrs war aus 
gesamtwirtschaftlichen Gründen erforderlich.

➔ Optimale Netzerweiterung allein mit einer Neubaustrecke Hamburg/Bremen – 
Hannover (Y-Trasse) erreichbar.



Verkehrswegeplanung in Norddeutschland (bis 2015)

Lage der Y-Trasse 

im Schienennetz

  R. Breimeier: Autobahn contra Eisenbahn                                                                                                                                                            2



Verkehrswegeplanung in Norddeutschland aktuell

Korrektur des BVWP 2015 (durch ein „Dialogforum“)
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➔ Verzicht auf die bereits raumgeordnete und damit quasi baureife Y-Trasse.
➔ Ersatz durch ein Bündel kleinräumiger Ausbaumaßnahmen bestehender 

Strecken (Diskussions-Variante „Alpha E“).
➔ Kern dieser Variante: Erweiterung der 2-gl. Strecke Lüneburg – Uelzen um ein 

3. Gleis, dessen Leistungsfähigkeit nicht ausreicht.
➔ Zeitlicher Verzug der Eisenbahnmaßnahmen durch Neuplanung geschätzt um 

20 Jahre.
➔ Beeinträchtigung der Eisenbahnplanung durch zeitlich jüngere, aber bereits 

baureife parallele Autobahnplanung (A 39), deren Planfestellungsverfahren 
bereits angelaufen ist.



Verkehrswegeplanung in Norddeutschland aktuell

       Autobahn A 39

Wieder einmal überholt
dank staatlicher Planung
das Automobil die
Eisenbahn.
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Anmerkungen zur aktuellen Verkehrswegeplanung 

Parallele Trassen, aber keine parallele Planung?
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➔ Autobahn- und Eisenbahnplanung verlaufen im Korridor Lüneburg – Uelzen 
mit hoher Siedlungsdichte im Abstand weniger Kilometer parallel.

➔ Die meisten Gemeinden dieses Korridors werden von beiden Projekten 
berührt.

➔ Umweltbeeinträchtigungen beider Verkehrswege überlagern einander, sie 
müssen gesamtheitlich betrachtet werden.

➔ Dies ist aber im BAB-Planfeststellungsverfahren nicht möglich, da für die 
Eisenbahnplanung noch keine konkreten Ergebnisse vorliegen.

➔ Folge: Beeinträchtigung der zukünftigen Eisenbahnplanung.

➔ Lösung: Gemeinsame Planung beider Verkehrswege des Bundes.



Anmerkungen zur aktuellen Verkehrswegeplanung 

Interdependenzwirkung beider Planungen

  R. Breimeier: Autobahn contra Eisenbahn                                                                                                                                                             6

➔ Zeitlicher Vorlauf der Autobahn- gegenüber der Eisenbahnplanung „schanzt“ 
der Autobahn während eines begrenzten Zeitraums Verkehrsmengen zu, die 
zur Eisenbahn tendieren, hier aber mangels Kapazität zunächst nicht 
bewältigt werden können.

➔ Hiermit erreicht die Autobahn – aufgrund eines der Eisenbahn quasi 
„gestohlenen“ Nutzens – einen zu günstigen Nutzen-Kosten-Faktor.

➔ Diese Missachtung der verkehrlichen Interdependenzwirkung ist methodisch 
inakzeptabel (siehe BVWP 1980).

➔ Lösung: Gemeinsame parallele Planung der beiden konkurrierenden 
Verkehrswege.



Allgemeine Planung: Grundsatz

Die Verkehrsentwicklung bestimmt die 
Verkehrswegeplanung
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Die Entwicklung des Personenverkehrs in der EU

Fazit

Die Mobilität im 
Personenverkehr der EU 
strebt einem 
Sättigungswert zu.

Neue Verkehrswege für 
den Personenverkehr sind 
allein durch Verlagerungs- 
oder regionale 
Sondereffekte begründbar.
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Die Entwicklung des Pkw-Verkehrs in Deutschland

Fazit

Die absolute Fahrleistung der Pkw erreicht 
etwa 2020 einen Maximalwert, um 
anschließend wieder abzufallen.

Hieraus lässt sich nicht die Notwendigkeit 
für den Bau neuer Autobahnen ableiten.
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Die Entwicklung des Lkw-Verkehrs in Deutschland

Fazit

Im Gegensatz zum stagnieren-     
den Schienen-Güterverkehr 
„explodiert“ der Lkw-Verkehr in 
Deutschland.

Die Hinnahme der prognostizier- 
ten Entwicklung erzwingt quasi den 
Bau neuer Autobahnen.

Die A 39 wird sich zu einer 
Lkw-Rollbahn entwickeln.
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Symbiose aus Autobahn + Lkw 

➔ Übergang von Landstraßen auf Autobahnen erlaubt dem Lkw eine bedeutende 
Erhöhung der Geschwindigkeit.
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➔   Folge 1: Steigerung der Laufleistung je Lkw.

➔   Folge 2: Verminderung der spezifischen Kosten/Lkw-km.

➔   Ursache: Kosten einer Lkw-Fahrt zu einem erheblichen Anteil zeit- und nicht 
laufabhängig (Kapitalkosten der Fahrzeuge, Fahrerlöhne).

➔   Folge 3: Autobahnbau steigert Konkurrenzfähigkeit und damit Umfang des 
Lkw-Verkehrs.

➔   Folge 4: Wachsender Lkw-Verkehr erfordert weiteren Ausbau des 
Autobahnnetzes.  

➔   Folge 5: Erst die Symbiose aus Autobahn + Lkw hat dem Güterkraftverkehr die 
Konkurrenzfähigkeit im Fernverkehr ermöglicht.



Eine wichtige Frage der Verkehrspolitik

Der Lkw scheint das ideale Verkehrsmittel für Güter zu sein.

Ist er das wirklich?
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Energieverbrauch und Emissionen der Güter-Verkehrsmittel
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Ausweg für den Lkw: Die elektrifizierte Autobahn?

Spezifische, auf das Gesamtgewicht 
bezogene Fahrwiderstände w eines Lkw 
bzw. Güterzuges in Abhängigkeit von der 
Fahrgeschwindigkeit V bei 
durchschnittlicher Auslastung

Lkw (max. Gesamtgewicht 40 t)
Gesamtgewicht  27,58 t,
Nutzlast              12,58 t,
Dieselantrieb

Güterzug
Gesamtgewicht  1216,3 t,
Nutzlast                526,5 t,
elektrischer Betrieb

➔ Vorteil der Eisenbahn bleibt 
bestehen

(Breimeier, R.: Elektrifizierte Autobahnen statt Eisenbahn?.
Eisenbahn-Revue International 3/2017, S. 150 – 153.)
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Energie = Fahrwiderstand  x  Weg



Wichtigste Erkenntnis aus dem Vergleich 

    Die Energiewende bedingt eine Verkehrswende
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Sicherheitsvergleich zwischen Lkw und Eisenbahn

Gefahrgut-Unfälle 
je 1 Mrd. tkm
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Verbale Konsequenz

Güter gehören auf die Bahn!
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Reale Konsequenz

Anteile der Eisenbahn an der Güter-Verkehrsleistung
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USA 42 %

Schweiz 41 %

Österreich aktuell 31 %

angestrebt 40  %

Deutschland 17  %

Ursachen des „Ausreißers“ Deutschland

➔ Systembedingte Schwächen der Schiene? (in Deutschland zumeist 
vertretene Ansicht)

➔ Symbiose aus Autobahn + Lkw?

➔ Verkehrspolitische Randbedingungen?



Reale Konsequenz 
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Ergebnis deutscher Verkehrspolitik

Entwicklung von Lkw- 
und Güterzugmaut in 
Deutschland
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Ergebnis deutscher Verkehrspolitik

Preis-Entwicklung im 
deutschen Güterverkehr
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Modal-Split im Güterverkehr

Haupt-Einfluss-Faktor der Verkehrsmittelwahl

im Güterverkehr ist

der Preis 
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Das Marktgeschehen im Güterverkehr ...

➔ wird durch Wettbewerb gesteuert, der

➔ überwiegend über den Preis und damit die Kosten ausgetragen wird.

➔ Dieser Wettbewerb ist verzerrt, der deutsche Staat subventioniert den 
Verkehr,

➔ indem er den Verkehrsträgern die sog. externen Kosten (verursacht durch 
Unfälle und Umweltbeeinflussungen) nicht anlastet, sondern

➔ sie unausgesprochen der Allgemeinheit aufbürdet, das sind
für den Schienengüterverkehr rund < 1  Mrd. € / a,
für den Güterkraftverkehr rund  15  Mrd. € / a.
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Externe Kosten des Güterverkehrs

Spezifische externe Kosten 
des Güterverkehrs in €/1000 
tkm, Durchschnittswerte der 
EU im Jahre 2008

Die angegebenen Werte durch 
10 dividiert ergeben Werte in 
Cent/tkm.

Aktuelle externe Kosten 
werden 10 % höher 
eingeschätzt.
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Kostenwahrheit im Verkehr

➔ Empfehlung der EU: Kostenwahrheit im Verkehr, das heißt

➔ Anlastung der externen Kosten den Verkehrsträgern.

➔ Aktuelle Preise im Eisenbahn-Einzelwagenverkehr rd. 13  Cent / tkm,
im Lkw-Verkehr rd.  13  Cent / tkm

➔ Mit Anlastung der externen Kosten ergeben sich (10 % Aufschlag auf die im 
vorstehenden Bild genannten Daten, Halbierung der Trassenpreise für Güterzüge (von der 
Bundesregierung beschlossen)):

im Eisenbahn-Einzelwagenverkehr 13,6 Cent / tkm,
im Lkw-Verkehr 16,7 Cent / tkm

➔ Folge: Stärkung der Konkurrenzfähigkeit des Schienen-Güterverkehrs,
spürbare Verlagerung des Verkehrs auf die Eisenbahn.
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Ergebnis

➔ Der Straßenverkehr ist aufgrund des überwiegenden Einsatzes fossiler 
Energieträger einer der bedeutendsten Emittenten des klimaschädlichen 
Treibhausgases CO2

➔ Da sich ein wirtschaftlicher Ersatz des auf fossiler Basis erzeugten Benzins 
und Dieselöls bislang nicht abzeichnet, bedingt die Energiewende eine 
Verkehrswende, d. h.

➔ eine Verlagerung des Verkehrs auf die Eisenbahn, die aufgrund ihrer 
technisch-physikalischen Eigenschaften (geringerer spezifischer Fahrwider-
stand) den Energieaufwand des Straßenverkehrs weit unterbietet und zudem

➔ dank überwiegend elektrischen Betriebs die Elektromobilität und damit den 
Einsatz erneuerbarer Energie auf einfachste Weise ermöglicht.

➔ Die Verkehrswende ist durch Kostenwahrheit im Verkehr zu erreichen und

➔ ermöglicht den Verzicht auf den Bau neuer Autobahnen.
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