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LEine leistungsfdhige Infrastruktur ist flr die Wettbewerbsfé-
higkeit Deutschlands von zentraler Bedeutung. Die Investitio-
nen in Verkehrswege und Umschlagplédtze sind deshalb zur
Umsetzung der 6konomischen und &kologischen Ziele in ein
umfassendes Verkehrskonzept zu integrieren, das die Voraus-
setzungen fiir die Verlagerung mdglichst hoher Anteile des
StralBen- und Luftverkehrs auf Schiene und Wasserstral3en
schafft.”

Auszug aus dem Koalitionsvertrag vom 20.10.1998
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Ausgangslage

Wirtschafts-
wachstum
erfordert eine
leistungsféhige
Verkehrsinfra-
struktur

Héfen und
Schifffahrt als
wichtige
Bestandteile eines
integrierten
Verkehrssystems

Umsetzung
politischer
Zusagen

Eine moderne und leistungsfahige Verkehrsinfrastruktur ist zen-
trale Voraussetzung fur Wachstum und Beschéftigung in
Deutschland. Investitionen in den Erhalt und Ausbau unserer
Verkehrswege sind sowohl fur die Wirtschaft als auch fur das
Ziel einer auf Dauer tragbaren Mobilitat unerlasslich.

Eine Studie des Deutschen Verkehrsforums macht die Dimen-
sionen der Wachstums- und Beschaftigungseffekte des
Verkehrs deutlich. So ware z.B. die Bruttowertschopfung in
Deutschland in 1990 ohne Verkehrswachstum um 537 Milliarden
Mark geringer ausgefallen; dies entspricht etwa einem Viertel
des Sozialprodukts. Die Zahl der Beschéftigten ware in 1990
ohne das Wachstum des Verkehrs um eine Million Erwerbstétige
geringer. Diese Zahlen untermauern den dringenden
Ausbaubedarf der Verkehrsinfrastruktur in Deutschland.

Die Herausforderungen der Zukunft kbnnen nur von allen Ver-
kehrstragern gemeinsam und arbeitsteilig angegangen werden.
In einem solchermal3en integrierten Verkehrssystem haben Bin-
nen- und Seeschifffahrt durch die systemimmanenten 6konomi-
schen und 6kologischen Vorzige ihren festen Platz. Gleichzeitig
sind sie durch ihre Bedeutung fur den deutschen Auf3enhandel
ein wichtiger Partner der Exportwirtschaft, den Motor der deut-
schen Wirtschaftsentwicklung.

Den Hafen kommt als Schnittstelle internationaler Warenstréme
eine besondere Bedeutung zu. Dabei ergibt sich die Chance,
dal3 sich die deutschen Hafen uber den inter- und intramodalen
Umschlag hinaus in zunehmendem Mal3e zu leistungsfahigen
Logistikzentren entwickeln.

Die Hafen schaffen somit durch Bindelung der Guterstrome die
Voraussetzung fur ein arbeitsteiliges, ©kologisch und 6kono-
misch effizientes Gulterverkehrssystem. Fir die auRenhandels-
orientierte deutsche Volkswirtschaft und flr Beschaftigung und
Wertschopfung am maritimen Standort Deutschland sind lei-
stungs- und wettbewerbsféahige deutsche Hafen unverzichtbar.

Die Erklarungen der Bundesregierung zum Regierungsantritt im
Herbst 1998 unterstreichen die Bedeutung von Hafen und
Schifffahrt fir unsere Wirtschaft im Rahmen eines integrierten
Verkehrssystems. Im ‘Investitionsprogramm 1999 - 2002’ und
dem ‘Anti-Stau-Programm’ finden sich diese Gedanken in Ansét-
zen wieder; das verkehrspolitische Engagement der Regierung
zur Engpal3beseitigung, Schnittstellenglattung und Licken-
schlieBung ist ausdrtcklich zu begrufZen.



Anforderungen an

den neuen BVWP:

richtungsweisend
und nachfrage-
gerecht

Neben einer zligigen Umsetzung dieser Programme sind jedoch
zusatzliche MaRnahmen erforderlich, um die leistungsfahige und
nachfragegerechte Versorgung der Wirtschaft mit kostengunsti-
gen Verkehrsleistungen und damit ihre Arbeitsfahigkeit sicher-
zustellen. Hafen mit ihren seewartigen Zufahrten und insbeson-
dere die bestehenden Hinterlandverbindungen der Hafen tber
Stral3e, Schiene und Binnenwasserstral3e mussen den Anspru-
chen nicht nur aus bestehenden, sondern auch aus zukinftigen
Verkehrsbeziehungen gerecht werden und sind dementspre-
chend auszubauen.

Dem neuen Bundesverkehrswegeplan kommt dabei die Aufgabe
zu, die Unterfinanzierung des BVWP '92 aufzufangen und im
Sinne der Koalitionsvereinbarung von 1998 durch richtungswei-
sende Investitionen in die Verkehrsinfrastruktur den Grundstein
fur eine intelligente Arbeitsteilung zwischen den Verkehrstragern
zu legen, die den Anforderungen einer wachsenden Wirtschaft
und eines erweiterten Europas gentgt. Das vorliegende Papier
will dazu aus Sicht der Mitgliedsunternehmen des Lenkungs-
kreises ‘Hafen und Schifffahrt’ im Deutschen Verkehrsforum
einen Beitrag leisten. Eine Auflistung der fir notwendig erachte-
ten Mal3nahmen ist als Anlage beigefugt.

Bestehende Investitionsprogramme

Beibehaltung
vordringlicher
Projekte und
fristgerechte
Fertigstellung

Die bestehenden Investitionsplane fir die Verkehrsinfrastruktur
weisen durch die Bewertung bestimmter Mal3nahmen als vorran-
gige Projekte auf deren besondere Bedeutung fur die Verkehrs-
netze hin. Umso deutlicher wird die Notwendigkeit, diese Pro-
jekte im vorgesehenen Zeitrahmen zu realisieren.

Hafen- und Schifffahrtsunternehmen sind als Voraussetzung fur
ihre wirtschaftlichen Tatigkeiten auf eine bedarfsgerechte und
leistungsfahige Verkehrsinfrastruktur in den Hafen, bei den see-
wartigen Zufahrten und im Hinterlandverkehr angewiesen. Zur
optimalen Nutzung wassergestutzter Transportketten und um die
Binnen- und Seeschifffahrt auch in Zukunft als 6kologisch und
O0konomisch vorteilhaftes System verfugbar zu halten, sind

m die relevanten vordringlichen Mal3hahmen aus dem Bundes-
verkehrswegeplan ‘92 beizubehalten und fristgerecht fertig-
zustellen bzw. auch in den neuen Bundesverkehrswegeplan
zu ubernehmen,;



die relevanten MalRnahmen des Investitionsprogrammes
1999 - 2002 sowie des sog. Anti-Stau-Programmes ziigig und
im vorgesehenen Zeitrahmen zu verwirklichen;

die Verfahren zur Realisierung der Projekte zu verkirzen, da-
mit eine bedarfsgerechte Fertigstellung innerhalb Uberschau-
barer ZeitrAume gesichert ist und die Investitionsplane der
betroffenen Unternehmen darauf abgestimmt werden kénnen.

Ausbau der seewartigen Zufahrten

Anpassung an kiinf-
tige Schiffsgréfen
und Herstellung der
Tidenunabhéngigkeit

AulBenweser
Unter- und
AulBenelbe

Unterweser

Stralsund
Brunsbulittel
Oldenburg

Die Anpassung der seewartigen Zufahrten an die Entwicklung
vor allem im Weltcontainerverkehr ist ein notwendiger Standort-
faktor, um die leistungsfahige Anbindung der deutschen See-
hafen an den internationalen Containerverkehr auch in Zukunft
sicherzustellen und damit den Standort Deutschland zu starken.
Gerade fur den Containerverkehr stellt die tidenunabh&ngige
Erreichbarkeit der Hafen einen entscheidenden Wettbewerbs-
faktor dar.

Insbesondere sind die folgenden MafRnahmen erforderlich:

AulBenweser sowie Unter- und Aul8enelbe bedirfen einer
nachfragegerechten Vertiefung, damit die tidenunabhangige
Erreichbarkeit der Hafen in Hamburg und Bremerhaven auch
fur die Containerschiffe der nachsten Generation gewahrlei-
stet ist.

Der Ausbau der Unterweser bis Brake auf 42 Fuld sichert den
internationalen seewartigen Warenaustausch vor allem der in
diesem Raum ansassigen Futtermittelindustrie und Getreide-
wirtschatft.

Der Ausbaus der Ostzufahrt zum Hafen Stralsund ist zlgig
fertigzustellen. Die Anpassung der Hafenzufahrt Brunsbulittel
an die Elbvertiefung sowie der Ausbau der Hunte zur besse-
ren Erreichbarkeit des Hafens Oldenburg sind ebenfalls vor
dem Hintergrund einer Uberregionalen Bedeutung, der Bun-
delungspotentiale und ihrer Versorgungsfunktion fir ein
weitraumiges Hinterland auf eine Aufnahme in den BVWP hin
zu Uberprufen.



Binnenwasserstral3en

Binnenwasser-
stral3en sind fiir
Vernetzung und
Hinterland-
verkehre
unverzichtbar

Elbe-Strombau-
maflinahmen

VDE 17 Magdeburg-

Berlin

Havel-Oder-
Wasserstral3e

Ausbau der
Mittelweser

Die Binnenwasserstral3en haben fiur den Hinterlandverkehr der
deutschen Seehafen zunehmende Bedeutung. Ihre Vernetzung
ermdglicht die effiziente Nutzung von Schiffsverkehren bis weit
ins Landesinnere hinein. Rhein—Main—Donau-Magistrale, Elbe
und Oder ermdglichen die Erreichbarkeit Deutschlands fir die
Binnenschifffahrt innerhalb Europas und Uber seine Grenzen
hinaus. Ein ausreichender Ausbau versetzt zudem Schiffe im
Flu3-See-Verkehr in die Lage, ohne Umschlag im Seehafen
kostengunstige Direktverkehre zwischen Binnenhafen tber See
durchzufuhren.

Hierzu sind insbesondere erforderlich:

m Fristgerechte Fertigstellung der Elbe-Strombaumal3nahmen
zwischen Tschechischer Republik und Geesthacht bis Ende
2006. Hier ist vor allem auf die Beseitigung der Engpasse
Hitzacker/Domitz zu achten, die Stadtstrecke Magdeburg
sollte bis Ende 2002 engpalifrei sein.

m Bau einer 6kologischen Staustufe ndrdlich Calbe und Anpas-
sung der Schifffahrtsverhaltnisse von Saale und Elbe

m Im Bereich Magdeburg—Berlin muf3 die fristgerechte Fertig-
stellung des VDE 17 gewaéhrleistet bleiben. Die Anbindung
von Ost- und Westhafen und die Schleuse Charlottenburg
stellen fur die ErschlieBung des Grol3raumes Berlin/ Branden-
burg durch die Binnenschifffahrt notwendige Mal3nahmen dar.

m Die Weiterfliihrung des VDE 17 zur Oder leistet einen wichti-
gen Beitrag zur Anbindung des deutschen Wasserstral3en-
netzes an die Staaten in Mittel- und Osteuropa. Eine plange-
rechte Fertigstellung der Einzelprojekte ist — auch im Einver-
nehmen mit den polnischen MalRnhahmen — daher zwingend
erforderlich.

m Der Ausbau der Mittelweser fur das Groldmotorschiff und der
Neubau der Schleusen bei Dérverden und Minden gewahrlei-
sten die leistungsfahige Anbindung an den Mittellandkanal.
Hier gilt es, die Planfeststellung zu beschleunigen und eine
Fertigstellung moglichst zeitgleich mit der durchgéngigen Be-
fahrbarkeit des Mittellandkanals fur das Grol3motorschiff zu
sichern.



Rhein-Main-Donau-

Magistrale

Rhein

Mosel

Elbe-Libeck-Kanal
Mittellandkanal
Neckar

m Die Rhein—Main—Donau-Magistrale bildet das Rickgrat im
nationalen und internationalen Nord-Sud-Verkehr der Bin-
nenschifffahrt. Die schnelle Umsetzung einer Vertiefung und
Verbreiterung der Fahrrinne des Mains zwischen Wirzburg
und Bamberg sowie der Ausbau der Donau zwischen Strau-
bing und Vilshofen ist fur die Erfullung dieser Aufgabe eine
notwendige Voraussetzung.

» Die BaumalRnahmen zur Rheinsohlenstabilisierung zwischen
Emmerich und Kéln missen konsequent fortgefiihrt werden.
Daran anschlieBend ist die Wasserspiegelerhbhung zur Ver-
besserung der Fahrwassertiefe des Rheins in diesem Ab-
schnitt in Angriff zu nehmen.

m Die Fortfihrung des Ausbaus der WasserstralBe Mosel ist
notwendig, um auch weiterhin diese wichtige Verbindung zwi-
schen dem deutschen und franz6sischen Wasserstral3ennetz
in durchgangig gleicher Ausbauqualitat zu erhalten.

m Der Ausbau des Elbe-Liibeck-Kanals fur das Gro3motorschiff
sichert im Gegensatz zu einem Mindestinstandsetzungs-
programm die Nutzbarkeit des Kanals auch fir grol3e
Schiffseinheiten. Der schnelle Ausbau der Stichkanéle zum
Mittellandkanal tragt ebenfalls dazu bei, die angebundenen
Hafen der erhdhten Nutzbarkeit des Mittellandkanals fur Bin-
nenschiffe ebenfalls wie vereinbart kurzfristig zu erschliel3en.
Die Erneuerung der Schleusen und Wehranlagen auf dem
Neckar ist fur den Erhalt des Flusses als leistungsfahige Bin-
nenwasserstraf3e zwingend notwendig.

Schienenwege

Nutzung der
Blindelungsvorteile
im Hinterland-
verkehr

Deutsche Seehafen verfugen traditionell Gber gute Bahnanbin-
dungen. Wesentliche Voraussetzung zur ErschlieBung neuer
Wachstumspotentiale ist ein weiterer Ausbau der Eisenbahnin-
frastruktur, um bestehende Engpasse im norddeutschen Schie-
nennetz zu beseitigen und Kapazitaten bedarfsgerecht zu erho-
hen.

Um die Bundelung von Hinterlandverkehren zu unterstitzen und
damit die Ausnutzung der 6konomischen und 6kologischen
Systemvorteile von Schifffahrt und Schiene systematisch zu for-
dern, ist ein Festhalten am Ausbau aller hafenrelevanten Schie-
nenverbindungen, die im vordringlichen Bedarf des BVWP 92
sowie dem Investitionsprogramm 1999 - 2002 und dem Anti-
Stau-Programm aufgefihrt sind, im vorgesehenen Zeitplan not-
wendig



Netz 21

Hinterlandanbindung
Nordseehéfen

Hinterlandanbindung
Ostseehéfen

Generell ist eine Erh6hung der Streckenkapazitat durch konse-
guente Umsetzung der geplanten Mallnahmen der DB AG im
Rahmen von ‘Netz 21’ notwendig, insbesondere die Entmi-
schung von Personen- und Guterverkehr.

Fur die Hinterlandanbindung der Nordseehafen sind insbeson-
dere die folgenden Strecken zu bertcksichtigen:

» ABS/NBS Hamburg/Bremen—Hannover (sog. Y-LOsung),
m ABS Pinneberg—EImshorn,

m Nordliche Guterbahn Hamburg (ABS Rothenburgsort—Eidel-
stedt),

m HGV/NBS Uelzen-Stendal und ABS Hamburg—Uelzen—
Stendal,

m ABS Uelzen-Langwedel/Oldenburg—Wilhelmshaven.

Die Hinterlandverbindungen der Ostseehafen mussen durch fol-
gende MalRnahmen gestarkt werden:

m Ausbau der Strecke Lubeck/Hagenow Land—Rostock—
Stralsund durchgéngig zweigleisig elektrifiziert,

n Elektrifizierung der Strecke Hamburg—Lubeck,

m Ausbau der Strecken Rostock—Berlin und Stralsund—Pase-
walk—Berlin.

StralRennetz

Fristgerechte
Fertigstellung der
Stral3enverkehrs-
projekte

Das StralRennetz ist fur die lokale Feinverteilung im direkten
Hinterland der Hafen sowie zum Ausgleich einer ungeniigenden
FernverkehrserschlieBung des Schienenverkehrs auf einigen
Relationen unverzichtbar. Daher missen die Ausbaumal3nah-
men im FernstraBennetz auf den entscheidenden Relationen
erfolgen und die Anforderungen der Hinterlandverkehre befrie-
digen. Dies bedeutet vor allem eine fristgerechte Fertigstellung
der im BVWP '92 genannten vordringlichen Projekte sowie der
im Investitionsprogramm 1999 - 2002 und im Anti-Stau-Pro-
gramm vorgesehenen Malinahmen.



Handlungsbedarf

Gleiche
Wettbewerbs-
bedingungen

Prioritdten
setzen

Infrastruktur-
ausbau

Die seewartigen Zufahrten und Hinterlandanbindungen der deut-
schen Seehafen missen im Rahmen der Bundesverkehrswege-
planung so angepasst und ausgebaut werden, dass sie den
Erfordernissen gerecht werden, die sich aus dem internationalen
Wettbewerb ergeben. Die Reaktivierung des "Eisernen Rheins"
und Anbindung Deutschland an die "Betuwe-Linie" erfordern da-
her mindestens zeitgleich die Sicherstellung leistungsfahiger
Hinterlandverbindungen fur die deutschen Seehéfen und die
Schaffung eines bedarfsgerechten Netzes von Binnenwasser-
stral3en.

Alle Regionen Europas haben selbstverstandlich ein legitimes
Interesse, sich durch eine optimale Infrastrukturausstattung eine
gunstige Position im europaischen Wettbewerb zu verschaffen.
Voraussetzung fur eine friktionsfreie Weiterentwicklung der eu-
ropaischen Verkehrsnetze ist jedoch, Bedingungen sicherzu-
stellen, die es Hafen und Schifffahrt in Deutschland ermdglichen,
den Wettbewerb im européaischen Verkehrsmarkt mit gleichen
und fairen Chancen aufzunehmen.

Um einen sinnvollen und effizienten Einsatz der knappen Fi-
nanzmittel zu sichern, missen bei der Realisierung von Ver-
kehrsinfrastrukturinvestitionen Prioritaten unter Berlcksichtigung
der volkswirtschaftlichen Relevanz und der verkehrs-
wirtschaftlichen Effizienz der Projekte gesetzt werden.

Beseitigung der Engpasse und Schliel3en der Licken im Sinne
eines leistungsfahigen Gesamtverkehrsnetzes missen Prioritat
haben. Dartiber hinaus sind die Moglichkeiten privaten Enga-
gements zu nutzen. Dieses ermoglicht haufig eine kostengin-
stigere Realisierung und schnellere Inbetriebnahme. AulRerdem
werden so nur rentable Projekte verwirklicht.

Vor diesem Hintergrund sollten einzelne Projekte, wie z.B. die
beabsichtigte feste Querung Uber den Fehmarnbelt, daher von
einer Realisierung mit 6ffentlichen Mitteln ausgenommen und
rein privatwirtschaftlich finanziert und betrieben werden.

Der Ausbau der Wasserstral3en und der Hinterlandverbindungen
starkt nicht nur die deutschen Hafenstandorte, sondern wirkt sich
positiv auf das Wirtschaftswachstum aus.

H&afen und Schifffahrt sind fur die wirksame Entlastung der Land-
verkehrswege wichtige Partner. Sie konnen dieser Aufgabe
jedoch nur gerecht werden, wenn eine leistungsfahige Infra-
struktur bedarfsgerecht — in zeitlicher und qualitativer Hinsicht —
bereitgestellt wird.
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Vordringlicher Investitionsbedarf

Anlage:

(Die Reihenfolge der MaRnahmen stellt keine Rangfolge dar)

Nr. MafRnahme Zuordnung Handlungsbedarf
1. Seewartige Zufahrten
1.1. Vertiefung der Aufenweser zur Neues Vorhaben Aufnahme in den vordringlichen
tideunabhangigen Erreichbarkeit des Bedarf des BVWP
Hafens Bremerhaven
1.2 Vertiefung der Unter- und Auf3enelbe zur | Neues Vorhaben Aufnahme in den vordringlichen
tideunabhéngigen Erreichbarkeit des Bedarf des BVWP
Hafens Hamburg
1.3 Ausbau der Unterweser bis Brake Neues Vorhaben Aufnahme in den vordringlichen
auf 42 Ful Bedarf des BVWP
2. Hinterlandanbindung Wasserstrafle
2.1 Elbe-Strombaumaflinahmen zur gesamt- | Vordringlicher Bedarf BVWP 92, Fristgerechte Fertigstellung der
wirtschaftlichen Verbesserung der Investitionsprogramm 1999 - 2002 Strombaumaf3nahmen an der Elbe
Schifffahrtsverhaltnisse zwischen bis 2006:
Tschechischer Republik und Geesthacht - Sofortiges Planfeststellungs-
einschl. Trogverlangerung beim verfahren fir die Engpéasse
Schiffshebewerk Lineburg Hitzacker/Démitz
- Beseitigung des Engpasses an
der Stadtstrecke Magdeburg
bis Ende 2002
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2.2 Bau einer 6kologischen Staustufe nérdlich | Vordringlicher Bedarf BVWP 92, Sofortige Eréffnung des
Calbe und Anpassung der Investitionsprogramm 1999 - 2002 Raumordnungsverfahrens
Schifffahrtsverhéltnisse von Saale und
Elbe
2.3 VDE 17 im Abschnitt Magdeburg-Berlin BVWP '92, Fristgerechte Fertigstellung vor
Investitionsprogramm 1999 - 2002 dem momentan genannten
Anti-Stau-Programm 2003-2007 Zeitpunkt 2014, insbesondere
- Anbindung Osthafen
- Anbindung Westhafen
- Schleuse Charlottenburg
Plangerechte Fertigstellung der
Nordtrasse mit Briickenanheb-
ungsprogramm fiir den Container-
verkehr und Grundinstandsetzung
der Sudtrasse.
2.4 Havel-Oder-WasserstralRe (Weiterfuhrung | BVWP ‘92, Fortsetzung der Planungs- und

VDE 17 zur Oder)

Anti-Stau-Programm 2003-2007

Baumafinahmen:

- Luckenschluss Hohen-
Friedrichstaler Wasserstrale
zum Hafen Schwedt zwecks
Nutzung durch Fluss-See-
Schiffe

- Oder-Havel-Wasserstral3e mit
Neubau Schiffshebewerk
Niederfinow

- Ausbau des Teltowkanals und
der Spree-Oder -Wasserstralle

— Ausbau der Ost- und Mitteloder
in Korrespondenz mit dem
polnischen Programm ,Odra
2006
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Nr. MaRnahme Zuordnung Handlungsbedarf

25 Ausbau der Mittelweser fir das GroR3- Vordringlicher Bedarf BVWP 92, Beschleunigung des Planfest-
motorschiff einschl. zeitgl. Neubau der Investitionsprogramm 1999 - 2002 stellungsverfahrens. Fertigstellung
Schleusen bei Doérverden und Minden zeitgleich mit durchgéangiger
(damit 2 GroRmotorschiffe zeitgleich Befahrung des Mittellandkanals fuir
geschleust werden kdnnen) das Gro3motorschiff

2.6 Ausbau des Elbe-Lubeck-Kanals fur das | Vordringlicher Bedarf BVWP 92, Ausbau fiir GroBmotorschiff Uber

GroRmotorschiff Investitionsprogramm 1999 - 2002, die Substanzerhaltung hinaus
Schleuse Lauenburg im Anti-Stau-
programm 2003- 2007
2.7 Fortflihrung des Ausbaus der Anti-Stau-Programm 2003-2007 Plangerechte Weiterfiihrung und
Wasserstrafle Mosel (2 Schleusen) Fertigstellung
2.8 Vertiefung und Verbreiterung der Investitionsprogramm 1999 - 2002 Plangerechte Weiterfiihrung und
Fahrrinne des Mains zwischen Wiirzburg Fertigstellung
und Bamberg
2.9 Ausbau der Donau zwischen Straubing BVWP 92 Aufnahme in den vordringlichen
und Vilshofen auf ganzjahrig 2,50 m Investitionsprogramm 1999 - 2002 Bedarf des BVWP
Abladetiefe
2.10 Fortsetzung der Maf3nahmen zur Investitionsprogramm 1999 - 2002 Plangerechte Weiterfiihrung und
Rheinsohlenstabilisierung mit Duisburg—KéIn neues Vorhaben Fertigstellung, Aufnahme in den
anschlieBender Wasserspiegelerhéhung vordringlichen Bedarf des BVWP
Emmerich bis KdIn
3. Hinterlandanbindung Schiene
3.1 ABS Pinneberg - Elmshorn Vordringlicher Bedarf BVWP 92 Abschluss Planungen Bf.
Investitionsprogramm 1999 - 2002 Elmshorn, Vorbereitung
Anti-Stau-Programm 2003 - 2007, Planfeststellungsverfahren fir 3.
Gleis Pinneberg - EImshorn
3.2 Nordliche Guterbahn Hamburg (ABS Vordringlicher Bedarf BVWP 92, Durchfiihrung des Planfest-
Hamburg/Rothenburgsort — Investitionsprogramm 1999 - 2002 stellungsverfahrens fur Abschnitt
Hamburg/Eidelstedt ) Rothenburgsort-Horn
(zweigleisiger Ausbau)
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3.3 HGVINBS Uelzen - Stendal und Vordringlicher Bedarf BVWP 92, VDE 3, Zugige Inangriffnahme des Baus
ABS Hamburg - Uelzen - Stendal Investitionsprogramm 1999 - 2002 eines zweiten Gleises
Anti-Stau-Programm 2003 - 2007
3.4 ABS Uelzen - Langwedel/Oldenburg - Vordringlicher Bedarf BVWP 92, Vorlage DB AG-Antrag auf
Wilhelmshaven Abschlul? einer Finanzierungs-
vereinbarung fir Uelzen -
Langwedel. Antrag der DB AG auf
Planfeststellung fiir Oldenburg -
Wilhelmshaven
35 ABS/NBS Hamburg/Bremen - Hannover | Vordringlicher Bedarf BVWP 92 Abschluss des Raumordnungs-
(sog. Y-Losung) verfahrens, Vertiefung der
Planungen und Einleitung Plan-
feststellungsverfahren

3.6 ABS Lubeck/Hagenow Land - Rostock - | Vordringlicher Bedarf BVWP 92, Beschleunigung der Fertigstellung;

Stralsund VDE 1 Strecke durchgéngig zweigleisig
elektrifiziert vorsehen

3.7 ABS Hamburg - Llbeck - Puttgarden - Landerubergreifendes Projekt BVWP 92, Vorbereitung der Planfeststellung

(Kopenhagen) Elektrifizierung Hamburg - Liubeck erfaf3t fur Elektrifizierung Hamburg -
vom Anti-Stau-Programm 2003 - 2007, Lubeck
(Elektrifizierung auf Hinterland-
verkehre ausgerichtet, daher
unabhangig von den Ergebnissen
der Fehmarn-Belt-Studie)

3.8 ABS Berlin - Pasewalk - Stralsund Landerubergreifendes Projekt BVWP 92 Aufnahme in den vordringlichen
Bedarf des BVWP, da Mal3nah-
men auf Hinterlandverkehre der
Ostseehéfen ausgerichtet

3.9 ABS Berlin - Rostock Landeribergreifendes Projekt BVWP 92 Aufnahme in den vordringlichen

Bedarf des BVWP, da Mal3nah-
men auf Hinterlandverkehre der
Ostseehéfen ausgerichtet
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