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Kurzfassung:

In Deutschland wurde in den vergangenen Jahrzehnten im Eisenbahn-Hoch-
geschwindigkeits-Verkehr energisch an Schnellfahrstrecken gearbeitetet, die nach
einem Netzprinzip angeordnet sind. In den Niederlanden wurde nur eine Neubau-
strecke, HSL-Zuid, gebaut und man verzichtete auf alle Ubrige Plane. Fur den Guter-
verkehr jedoch wurde in den Niederlanden die Betuweroute neu gebaut: vom Hafen
Rotterdam nach Zevenaar in der Nahe der Grenze. Problem bei diesem Projekt ist
die Weiterfuhrung in Richtung Deutschland: die Anschlussstrecke Zevenaar — Ober-
hausen. Auf dieser Strecke verkehren nicht nur die Guterziige von und nach Rotter-
dam, dort verkehren auch der ICE International Amsterdam — Frankfurt (Main) und
Nahverkehrszige. In den Niederlanden wurden die HSL-Oost-Plane einfach verges-
sen und die Anschlussstrecke Zevenaar — Oberhausen sieht man nur als Weiter-
fuhrung der Betuweroute nach Deutschland, wahrend die deutsche Antwort auf das
Problem der WeiterfiUhrung viel mehr eine Gesamtlosung darstellt. Im Bundesver-
kehrswegeplan 2003 wird die Bahnstrecke Oberhausen — Arnhem (auch Holland-
strecke genannt) als Ausbaustrecke mit der Bezeichnung ,ABS (Amsterdam -)
Grenze D/NL Emmerich — Oberhausen® aufgefuhrt.

Dieser Beitrag untersucht, wie man bereits geplante Projekte rundum die Holland-
strecke Oberhausen — Arnhem und ihre Zufahrtstrecken mit beschrankten zusatz-
lichen Investitionen so anpassen kann, dass aus internationaler Sicht maximaler
Nutzen erzielt werden kann. Durch den Ausbau der Hollandstrecke in Deutschland
und zumindest Teile der bestehenden Bahnstrecke Amsterdam — Utrecht — Arnhem —
Grenze in den Niederlanden soll auch in den Niederlanden der Hochgeschwindig-
keitspersonenverkehr nach einem Netzprinzip angeordnet werden.
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1 Einleitung

Wenn man aus internationaler Sicht die Probleme des grenziberquerenden
Eisenbahnverkehrs zwischen Deutschland und den Niederlanden betrachtet, dann ist
es auffallig, dass beide Lander auf sehr verschiedene Art und Weise mit diesen
Problemen umgehen. Diese Unterschiede beruhen wahrscheinlich auf differenzierten
strategisch-politischen Uberlegungen.

In Deutschland wurde in den vergangenen Jahrzehnten im Eisenbahn-Hoch-
geschwindigkeitsverkehr energisch an Schnellfahrstrecken gearbeitetet, die nach
einem Netzprinzip angeordnet sind. Es geht dabei um Neubaustrecken und Ausbau-
strecken. In den Niederlanden sieht es ganz anders aus. Nur eine Neubaustrecke,
HSL-Zuid, nach Belgien und Frankreich wurde gebaut und man verzichtete auf alle
Ubrige Plane wie HSL-Oost, Zuiderzeelijn usw. In den Niederlanden ist daher keine
Rede von einer Netzstruktur wie z.B. in Deutschland oder Frankreich und auch in
Belgien.

Fir den Guterverkehr jedoch wurde in den Niederlanden — ungefahr gleichzeitig mit
der HSL-Zuid — die Betuweroute neu gebaut: vom Hafen Rotterdam nach Zevenaar
in der Nahe der deutsch-niederlandischen Grenze. Problem bei diesem Projekt ist die
Weiterfuhrung in Richtung Deutschland: die Anschlussstrecke Zevenaar — Ober-
hausen. Auf dieser Strecke verkehren nicht nur die Guterzige von und nach Rotter-
dam, dort verkehren auch der ICE International Amsterdam — Frankfurt (Main) und
Nahverkehrszuge. Die Betuweroute und die Bahnstrecke Zevenaar — Oberhausen
sind beide Teil des Korridors Rotterdam — Genua der Transeuropaischen Netze (TEN).

In den Niederlanden wurden die HSL-Oost-Plane dem Ausbau der Autobahn-
verbindung nach Deutschland (Sechsspurigkeit Utrecht — Arnhem) untergeordnet und
schlieBBlich ganz abgelehnt und die Anschlussstrecke Zevenaar — Oberhausen sieht
man nur als WeiterfUhrung der Betuweroute nach Deutschland, wahrend die
deutsche Antwort auf das Problem der Weiterfuhrung viel mehr eine Gesamtlésung
darstellt. Im Bundesverkehrswegeplan 2003 wird die Bahnstrecke Oberhausen —
Arnhem (auch Hollandstrecke genannt) als Ausbaustrecke mit der Bezeichnung
LABS (Amsterdam —) Grenze D/NL Emmerich — Oberhausen® aufgefuhrt. Die Ge-
schwindigkeitserhohung auf 200 km/h ,erfolgt als internationales Vorhaben in Ab-
hangigkeit vom Ausbau der niederlandischen HSL-Oost“. Der Bundesverkehrs-
wegeplan [3] fordert ein ,vernetztes Verkehrssystem® fur das 21. Jahrhundert.

Dieser Beitrag untersucht, wie man bereits geplante Projekte rundum die Holland-
strecke Oberhausen — Arnhem und ihre Zufahrtstrecken mit beschrankten zusatz-
lichen Investitionen so anpassen kann, dass aus internationaler Sicht maximaler
Nutzen erzielt werden kann: nicht nur im Schienenguterfernverkehr, sondern auch im
Schienenpersonenfernverkehr. Dabei soll auch in den Niederlanden der Hoch-
geschwindigkeitspersonenverkehr nach einem Netzprinzip angeordnet und die Lage
des Guterverkehrs verbessert werden.

Im Abschitt 2 wird die heutige Lage des internationalen Schienenfernverkehrs
zwischen Deutschland und den Niederlanden analysiert (Ist 2009). Im Abschnitt 3
werden historische und aktuelle Planungen zusammengefasst. Abschnitt 4 analysiert
und zeigt, wie die Ziele dieses Beitrages erreicht werden konnte. Referenzjahr ist
2020 (Soll 2020). Abschnitt 5 fasst die wichtigsten Ergebnisse und Empfehlungen
dieses Beitrags zusammen.



2 DerZugverkehrzwischen Deutschland und den Niederlanden 2009

Dieser Abschnitt ist eine Darstellung des bestehenden Zugverkehrs zwischen
Deutschland und den Niederlanden hinsichtlich der Verbindungen, der Infrastruktur
und der verwendeten Schienenfahrzeuge, jeweils im Personenfernverkehr,
Personennahverkehr und Guterverkehr.
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Abbildung 1: Hollandstrecke mit Zufahrtstrecken

2.1 Verbindungen

In diesem Abschnitt werden die in 2009 bestehenen Verbindungen im Personen-
fernverkehr, Personennahverkehr und Guterverkehr dargestelit.

2.1.1 Personenfernverkehr

Im Personenfernverkehr verkehren auf der gesamten Strecke zwischen Amsterdam
Centraal und Oberhausen Hbf in beiden Richtungen im 2-Stunden-Takt:

e 1 ICE Amsterdam Centraal — Frankfurt (Main) Hbf (und einzelne CityNight-
Line- und EuroNight-Ziuge),

dazu verkehren im Stunden-Takt zwischen Amsterdam und Utrecht Centraal:

e 8 IC (davon 4 aus Richtung Amsterdam Centraal und 4 aus Richtung
Amsterdam Zuid; von denen 4 in Richtung Arnhem und 4 in Richtung
Eindhoven fahren).

Obenstehende Zige benutzen zwischen Amsterdam und Utrecht eigene
Fernbahngleise unabhangig von Regionalbahn- und Guterzugen.

Aulerhalb des ICEs verkehren zwischen Utrecht Centraal und Arnhem im Stunden-
Takt:

e 4 |C (davon 2 aus Richtung Amsterdam Centraal und 2 aus Richtung
Amsterdam Zuid und weiterfahrend nach Nijmegen)

Auf einer kurzen Strecke zwischen Arnhem und Arnhem Velperbroek aansluiting
verkehren 2 IC’s von Roosendaal nach Zwolle. Auf der Hollandstrecke zwischen
Arnhem und Oberhausen Hbf gibt es keine weiteren Personenfernverkehrszuge.

Abbildung 2 zeigt eine Ubersicht der ICE- und IC-Ziige auf dem gesamten Strecken-
abschnitt Amsterdam — Oberhausen.
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Abbildung 2: Personenverkehr auf der Bahnstrecke Amsterdam — Oberhausen: Ist 2009




2.1.2 Personennahverkehr

Im Personennahverkehr verkehren auf dem niederlandischen Abschnitt, betrieben
von NS Reizigers, jeweils im Stunden-Takt:

e auf der Strecke Amsterdam — Breukelen: 2 (in der HVZ 4) Zlge,

o auf der Strecke Breukelen — Utrecht Centraal: 4 Zuge,

o auf der Strecke Utrecht Centraal — De Haar aansluiting: 2 (in der HVZ 4) Zlge,
e auf der Strecke Ede-Wageningen — Arnhem: 1 (in der HVZ 2) Zige

e auf der Strecke Arnhem — Arnhem Velperbroek aansluiting: 2 Zlge.

Von Syntus durchgefuhrt, fahren auRerdem auf der Strecke Arnhem — Zevenaar 4
Zuge (2 Zuge enden in Doetinchem, 2 Zige fahren weiter nach Winterswijk.

In Deutschland verkehren auf der Strecke Oberhausen —Wesel (— Emmerich) folgende
Nahverkehrszige, betrieben von DB Regio NRW, jeweils im Stunden-Takt:

e RE 5: Koblenz — Koéln — Duisburg — Oberhausen — Wesel — Emmerich,
e RB 35: (Dusseldorf—) Duisburg—Wesel (— Emmerich in der HVZ),
e RB 33: Mdnchengladbach — Duisburg — Wesel.
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Abbildung 3: Regionalverkehr in der HVZ

2.1.3 Giiterverkehr

Neben dem Personenverkehr hat die Hollandstrecke ein sehr hohes
Guterverkehrsaufkommen.

DB Schenker, Veolia, KombiVerkehr und Dutzende von Anbietern sind in diesem
Transportkorridor vertreten. Sie bieten vorwiegend Verbindungen zwischen den
Niederlanden und Deutschland an, nur ein geringfugiger Teil dieser Zuge fahrt
unverandert weiter durch Europa. In Knoten wie zum Beispiel Duisburg werden neue



Zuge gebildet. Von dort fahren Zuge weiter nach in- und ausléndische Zielen in Ost-
und Stdeuropa. Der nordrheinwestfalische Knoten Duisburg ist ein wichtiger Grund
fur die Kapazitatsprobleme in dieser Region.

Nach Vollendung der Betuweroute benutzen durchgehende Giterziige zwischen
Rotterdam und Deutschland vorrangig die neue Guterstrecke. Einzelne Zige
benutzen jedoch noch die Strecke Utrecht — Arnhem. Die Strecke Amsterdam —
Utrecht besitzt erheblichen Guterverkehr, auch als Anschlu3strecke nach der
Betuweroute Uber Geldermalsen. Hier teilen die Guterziige sich die Gleise mit den
Nahverkehrszugen. IC(E)-Zuge haben separate Gleise auf der viergleisigen Strecke
Amsterdam — Utrecht.

2.2 Schieneninfrastruktur

Dieser Abschnitt beschreibt die bestehende Infrastruktur in dem Korridor Rotterdam
Hafen (Guterverkehr) / Amsterdam (Personenverkehr) — Grenze NL/D — Oberhausen
— Koln — Frankfurt (Main) (Personenverkehr) / Genua (Guterverkehr).

2.2.1 Guterstrecke Rotterdam — Zevenaar: die Betuweroute

Die Betuweroute ist eine neugebaute Eisenbahnstrecke in den Niederlanden fir den
Guterverkehr vom Hafen Rotterdam nach Zevenaar in der Nahe der deutsch-
niederlandischen Grenze. Die insgesamt 160 km lange Strecke gliedert sich in eine
105 km Neubaustrecke zwischen dem Rangierbahnhof Kijfhoek und Zevenaar.
Westlich von Kijfhoek schlie3t sich daran eine 45 km lange Ausbaustrecke (die
Hafenbahn: Havenspoorlijn genannt) an. Zum Projekt gehort dartber hinaus eine
10 km lange Bestandsstrecke im Raum Kijfhoek/Barendrecht. Die Strecke fuhrt von
der Maasvlakte Uber die bestehende Hafenbahn zum Rangierbahnhof Kijfhoek
(zwischen Rotterdam und Dordrecht) und von dort an der Autobahn A15 entlang in
Ostliche Richtung weiter bis Zevenaar, wo sie in die vorhandene Hollandstrecke
Arnhem — Oberhausen (siehe Abschitt 2.2.4) einmundet. Die Gesamtkosten des
Projekts belaufen sich auf 4,7 Milliarden Euro. [34e] Die Strecke ist im internationalen
Guterverkehr von hoher Bedeutung; sie ist Teil der Transeuropaischen Netze (TEN).
[1] Die Betuweroute ist TEN-T Prioritatsstrecke Nr. 5. [10]

Die Hochstgeschwindigkeit der Betuweroute ist 120 km/h, die Kapazitat betragt 10
Zuge je Stunde und Richtung. [24]

Die Betuweroute wurde — im Gegensatz zum niederlandischen Eisenbahnnetz — mit
25kV / 50 Hz elektrifiziert, allerdings mussen auf dem Weg bisher noch zwei
Streckenabschnitte im niederlandischen Netz mit 1500 V Gleichstrom durchfahren
werden. Weniger problematisch ist dagegen das deutsche System mit 15 kV /
16% Hz, da heute zahlreiche Neubau-Elektrolokomotiven als Mehrsystemfahrzeuge
fur beide Systeme ausgelegt werden. [34€]

Zu weiteren Problemen fuhrt das mit jedem Netz wechselnde Zugbeeinflussungs-
system. FUr die Neubaustrecke wird der europaische Standard ETCS Level 2
verwendet. Die beiden mit 1500 V Gleichstrom elektrifizierten Abschnitte sind jedoch
mit dem niederlandischen System ATB gesichert, wahrend auf dem deutschen Netz
das System PZB (Indusi) zum Einsatz kommt. [24]

Die Stromversorging der Havenspoorlijn wird jetzt umgebaut von 1500 V Gleichstrom
nach 25kV / 50 Hz. Das ATB-EG Zugbeeinflussungssystem muss wegen Unvertrag-
lichkeit mit dem Wechselstromsystem der Oberleitung [26]) abgebaut werden. Es



wird ersetzt durch ETCS Level 1. [17, 24, 27] Die Tunnel der Betuweroute sind
vorbereitet fur doppelstockige Containerziige. [35d]

2.2.2 ABS Amsterdam — Utrecht

Die Bahnstrecke zwischen Amsterdam Centraal und Utrecht Centraal hat eine Lange
von etwa 35 Kilometer. Der Streckenabschnitt Amsterdam Bijimer ArenA — Utrecht
Centraal wurde 1999-2007 viergleisig ausgebaut. Langsame Zuge nutzen vorrangig
die inneren Gleise, die schnellen Zige nutzen die Aussengleise. Die Strecke wurde
dabei fur eine Hochstgeschwindigkeit von 200 km/h ausgebaut. Die Strecke wurde
beim Ausbau mit einer herkdmmlichen niederlandischen 1500 V-Gleichstrom Ober-
leitung versehen, die aber spater auf 25 kV 50 Hz umgestellt werden kann. Als
Zugsicherung wurde neben der herkdbmmlichen niederlandischen Zugsicherung ATB
auch ETCS Level 2 installiert. Letzteres System befindet sich noch im Testbetrieb. Im
Gegensatz zu ATB ist mit ETCS die Signalisierung von Geschwindigkeiten tber 140
km/h moglich. Gleichzeitig wurde die ebenfalls fur hohe Geschwindigkeiten trassierte
Abzweigung Utrechtboog in Amsterdam Bijlmer gebaut, die direkte Zlige von Utrecht
zum Flughafen-Bahnhof Schiphol erlaubt. [34b] ETCS Level 2 entsteht jetzt auf der
Strecke (einschlieRlich die ebenfalls fur hohe Geschwindigkeiten trassierte neue
Verbindungskurve Utrechtboog) als dual signalling System neben der bestehenden
ATB-EG Zugsicherung. [17] Obwohl die Strecke fir 200 km/h vorbereitet wurde,
befahrt der ICE International die Strecke vorerst nur mit einer Hochstgeschwindigkeit
von 140 km/h. Nach Inbetriebnahme des ETCS Level 2 Systems wird laut Abgaben
160 km/h gefahren werden. [25]

2.2.3 Utrecht — Arnhem

Die Bahnstrecke Utrecht — Arnhem ist Teil der wichtigsten Bahnstrecke fur den
grenzuberschreitenden Verkehr zwischen den Niederlanden und Deutschland. Die
Streckenlange betragt etwa 57 Kilometer. [34b]

Im Moment befahrt der ICE International der Relation Amsterdam — Ko6ln — Frankfurt
(Main) die Strecke, jedoch sind auf der Strecke maximal 140 km/h als Geschwindig-
keit mdglich. [34f]

2.2.4 Arnhem - Oberhausen: die Hollandstrecke

Die Bahnstrecke Oberhausen—Arnhem (auch Hollandstrecke genannt) ist eine zwei-
gleisige, elektrifizierte Eisenbahnhauptstrecke am unteren Niederrhein von (Duisburg
—) Oberhausen Uber Wesel, Emmerich und der deutsch-niederlandischen Grenze
nach Arnhem. Sie schlief3t in Arnhem an die Bahnstrecke nach Amsterdam an. [34d]

Die Streckenlange betragt von Arnhem bis zur Grenze etwa 19 Kilometer. Die
Hochstgeschwindigkeit ist hier 130 km/h. Von der Grenze bis Oberhausen ist die
Streckenlange ungefahr 73 km. Die Hochstgeschwindigkeit in Deutschland betragt
bis zu 160 km/h. Das Zugbeeinflussungssystem in den Niederlanden ist ATB-EG, in
Deutschland PZB.

2.2.5 ABS Duisburg — Koln

Um die Fahrzeit der Fernverkehrszige von Koéln Uber Duisburg nach Dortmund zu
verkurzen, wurden die Fernbahngleise in den 1980er Jahren fur 200 km/h ausgebaut
und mit Ausnahme des Bereichs des Dusseldorfer Hauptbahnhofs mit LZB
ausgestattet. [34c]



2.2.6 NBS Koln - Frankfurt (Main)

Die Schnellfahrstrecke Kdln—Rhein/Main ist eine 180 Kilometer lange Eisenbahn-
Schnellfahrstrecke fur den Personenfernverkehr. Sie fuhrt von Koln Uber den
Frankfurter Flughafen nach Frankfurt (Main). Die Strecke verbindet damit die beiden
groldten deutschen Metropolregionen Rhein-Ruhr und Rhein-Main mit insgesamt
rund 15 Millionen Einwohnern. Sie ist weitgehend mit 300 km/h befahrbar und hat die
Reisezeiten auf zahlreichen nationalen und internationalen Relationen gegenuber der
Linken Rheinstrecke um etwa eine Stunde verklrzt. Als erste deutsche
Neubaustrecke wurde sie ausschlieBlich fur den (Personen-)Hochgeschwindig-
keitsverkehr konzipiert. Die Strecke wurde von 1995 bis 2002 errichtet und ist bis auf
RestmalRnahmen im Knoten Koln fertig gestellt. Die bisherigen Gesamtkosten
werden von der Deutschen Bahn AG mit € 6,0 Milliarden angegeben.

Die Strecke sollte zum Betriebsstart als erste deutsche Schnellfahrstrecke
ausschlielich mit dem Zugbeeinflussungssystem ETCS Level 2 ausgerustet werden,
mit einer spateren Nachrustung auf ETCS Level 3. Nach Bahnangaben waren
Entwicklung und Standardisierung des funkgestltzten Systems zum Zeitpunkt der
Entscheidung jedoch noch nicht weit genug fortgeschritten. Daher wurde die Strecke
statt mit ETCS mit LZB ausgerustet. [31, 34h]

2.2.7 TEN-Korridor Rotterdam — Genua

Die Hollandstrecke ist als Anschluss zur Betuweroute auch Bestandteil des
wichtigsten europaischen Guterkorridors zwischen Rotterdam und Genua. [7]

Die zweigleisige, neu gebaute Strecke Betuweroute verlauft vom Rotterdamer
Nordseehafen bis an die deutsch-niederlandische Grenze und bildet den noérdlichen
Abschnitt des Guterkorridors von Rotterdam dber Koln, Basel und Mailand bis nach
Genua. Diese Handels-Verkehrsachse zwischen Nordsee und Mittelmeer ist ein
durch die EU-Verkehrspolitik definierter TEN-Korridor (TEN = Transeuropaische
Netze), der Europa naher zusammenbringen und die europaische Wirtschaft starken
soll. [7]

Die sogenannte ,Priority Axis No. 24“ Lyon / Genua — Basel — Duisburg — Rotterdam /
Antwerpen [10] entstand 2004 als Teil der Trans Europaischen Transport-Netze
(TEN-T). Sie umfasst Schienenpersonenverkehr (konventionell und mit hohen
Geschwindigkeiten), sowie Schienenguterverkehr.

2.3 Schienenfahrzeuge

Hier werden die wichtigsten Zige die diesen Korridor befahren kurz beschrieben.

2.3.1 Personenfernverkehr

Um die Netze auslandischer Bahnen befahren zu kbnnen, wurde in Deutschland der
ICE 3M (,M* fur mehrsystemfahig) entwickelt. Mit vielfaltigen Strom- und
Zugbeeinflussungssystemen ausgestattet, kann der Zug in verschiedene
europaische Lander verkehren. Hochstgeschwindigkeit ist 330 km/h. Unter
Gleichstrom ist die zugelassene Hochstgeschwindigkeit auf 220 km/h herabgesetzt.

Deutsche Bahn (DB Fernverkehr) verfugt Uber 13, und NS, jetzt NS Hispeed, Uber 4
Einheiten. Die Zuge verkehren im grenzuberschreitenden Verkehr zwischen Deutsch-



land und den Niederlanden seit 2000 (und Belgien seit Ende 2002). [34g] Beim ICE
International Amsterdam — Frankfurt (Main) sind 6 Einheiten im Einsatz. [14]

6 Einheiten sind als ICE 3MF (,MF“ fir Mehrsystem Frankreich) bis 2007 umgebaut
worden fur den Frankreich-Verkehr zwischen Frankfurt und Paris. Zwei dieser Zlige
durfen aul3er in Deutschland nur in den Niederlanden verkehren. [34Q]

Die Deutsche Bahn schrieb 2007 einen Rahmenvertrag Uber die Beschaffung von 7
bis 15 mehrsystemfahigen ICE-Zlgen, deren Anforderungen weitgehend dem ICE 3
MF gleichen. Diese Ausschreibung gewann Siemens Ende 2008 mit dem Velaro D,
von dem 15 Exemplare ab 2011 zu liefern sind. Der Velaro D ist fur den moglichen
grenzuberschreitenden Verkehr nach Frankreich, nach Belgien und in die
Niederlande vorgesehen. [34i]

Im IC-Verkehr werden in den Niederlanden von NS Reizigers meist VIRM-Triebzlge
eingesetzt mit einer Hochstgeschwindigkeit von 160 km/h. Die ATB-EG Zugsicherung
laRt jedoch keine Geschwindigkeiten hdher als 140 km/h zu.

2.3.2 Personennahverkehr

DB Regio NRW und NS Reizigers haben im Regelfall verschiedene Elektro-
Triebwagen und Wendezlige im Einsatz, meist fur Geschwindigkeiten von 140 bis
160 km/h. Syntus setzt Diesel-Triebwagen (LINT und DM90 mit
Hochstgeschwindigkeiten von 120 bzw. 140 km/h) ein.

2.3.3 Giterverkehr

DB Schenker und sehr viele andere Anbieter sind in diesem Transportkorridor
vertreten. Sie benutzen vielfaltige Typen von Gulterwagen. Aus dem Rotterdamer
Hafen kommen sehr viele Containerziige mit Containertragwagen.

3 Planungen

Dieser Abschnitt zeit eine Ubersicht der Planungen rundum der Hollandstrecke und
ihrer Anschluf3strecken. Abschnitt 3.1 blickt zurtick auf historische Planungen und
Abschnitt 3.2 beleuchtet die Zukunft.

3.1 Historische Planungen

Dieser Abschnitt blickt zurlick auf Planungen im internationalen Schienenpersonen-
fernverkehr und Schienenguterverkehr zwischen Deutschland und den Niederlanden.

3.1.1 Das Abkommen von Warnemiuinde (1999)

Am 31. August 1992 kamen das niederlandische und das deutsche Verkehrs-
ministerium in Warnemunde uUberein, dass zwischen Wesel und Oberhausen ein
drittes Gleis angelegt werden musse, um die Guterzige aus den Niederlanden
zukunftig abfertigen zu konnen. Aul3erdem sollte die Strecke fur eine Geschwindig-
keit von 200 Kilometer pro Stunde ausgebaut werden. Bis 2010 soll die Strecke
Emmerich — Oberhausen fur die Betuwelijn fertig sein. [36]

Im Abkommen von Warnemunde verpflichteten sich die niederlandische und die
deutsche Regierung,



Tabelle 1: Abkommen von Warnemiinde [34d]

Schienenguterverkehr

Schienenpersonenfernverkehr

Niederlandische Seite

Neubau einer Schienenguterhauptverbindung
(Betuweroute) Rotterdam - Zevenaar -
niederlandisch-deutsche Grenze

Neu- und Ausbau der Anschlussverbindung
von der Betuweroute zum Grenzibergang
Oldenzaal/Bad Bentheim

Neu- und Ausbau der Anschlussverbindung
von der Betuweroute zum Grenzlbergang
Venlo/Kaldenkirchen

Ausbau der Schieneninfrastruktur im Hafen
Rotterdam (zweigleisiger Ausbau mit Elektrifi-
zierung, Terminalausbau)

Mallnahmen zur vollen Ausnitzung der
Kapazitat des Rangierbahnhofes Kijfhoek

Neubau/Ausbau der Anbindung von Amster-
dam und Schiphol an die Betuweroute

Ausbau der Route Amsterdam — Utrecht —
Arnhem — Zevenaar — niederlandisch-
deutsche Grenze fur den Hochgeschwindig-
keitsverkehr tGberwiegend bis auf 200 km/h

Deutsche Seite

Ausbau der Route Oberhausen-Osterfeld
Sud — Bottrop Sud — Herne (Wiederherstellen
der Zweigleisigkeit und zweigleisige niveau-
freie Verbindungskurven in Herne)

Ausbau der Route Oberhausen — Dusseldorf-
Eller — KoIn (Herstellen der vollen Leistungs-
fahigkeit und niveaufreie Verbindungen im
Raum KoIn rechtsrheinisch)

Ausbau der Route Neuss — Kdln (viergleisiger
Ausbau Neuss — Koaln-Longerich, niveaufreie
Verbindungen im Raum KaolIn linksrheinisch)

Ausbau der Route deutsch-niederlandische
Grenze — Emmerich — Oberhausen fur den
Hochgeschwindigkeitsverkehr (Herstellen der
vollen  Leistungsfahigkeit, drittes Gleis
zwischen Wesel und Oberhausen, Anhebung
der Hochstgeschwindigkeit auf Uberwiegend
200 km/h)

Ausbau des Knotens Oberhausen (zwei-
gleisige niveaufreie Verbindungskurven nach
Duisburg und Herne)




e den deutschen und niederlandischen Schienengliter- und Schienen-
personenverkehr im Rahmen ihrer Zustandigkeiten durch aufeinander
abgestimmte MalRnahmen der Schienen-Infrastruktur zu verbessern

e entsprechend ihrem Anteil am Betriebsprogramm die fir den Betrieb des
deutsch-niederlandischen Eisenbahn-Hochgeschwindigkeitsverkehrs erforder-
lichen Hochgeschwindigkeitsfahrzeuge zur Verfugung zu stellen.

Tabelle 1 zeigt die MalRnahmen, die darin im Einzelnen vorgesehen sind [34d], und
Abbildung 4 zeigt die Lage der wichtigsten im Abkommen enthalten Bahnstrecken.
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Abbildung 4: Betuweroute, Hollandstrecke und weitere (geplante) Zufahrtstrecken

Der Neu- oder Ausbau dieser Bahnstrecken ist jedoch in der Zwischenzeit noch nicht
realisiert worden. Auf niederlandischen Seite is zwar die Betuweroute gebaut worden,
der Nordliche Bypass, der Sudliche Bypass und auch die HSL-Oost fur
Hochgeschwindigkeits-Personenverkehr sind nicht  verwirklicht worden. In
Deutschland dagegen, wird die Hollandstrecke (fur Guter und Personenverkehr) —
wenn auch mit erheblicher Verspatung — gegenwartig ausgebaut. Die NBS Kdln —
Frankfurt (Main) (nicht im Abkommen enthalten) wurde bereits in 2002 geoffnet.




3.1.2 Machbarkeitsstudie: das Gutachten Spiekermann (1999)

Es zeigte sich, dass die Gefahr besteht, dass der Schienenpersonennahverkehr
durch die dichte Zugfolge im Schienenguterverkehr und die hohen
Geschwindigkeiten im Schienenpersonenfernverkehr erheblich beeintrachtigt, wenn
nicht gar unmdglich gemacht wird. Deshalb lie3 die Euregio Rhein-Waal eine
Machbarkeitsstudie erstellen.

Diese Studie wurde im Februar 1999 vorgestellt. Entgegen dem Abkommen von
Warnemunde zeigt die Studie auf, dass ein sehr viel weitergehender Ausbau der
rechtsrheinischen Schienenstrecke erforderlich ist. In weiten Bereichen muss ein
drei-, in einem Abschnitt sogar ein dartber hinausgehender vier- bzw. funfgleisiger
Ausbau erfolgen. [34d] Das beauftragte Biro Spiekermann urteilte, dass durch
steigenden Guter- und Personenverkehr bis 2010 die Qualitat und Punktlichkeit des
Verkehrs nur durch einen Streckenausbau gewahrleistet werden koénne. Dies
bedeute, dass ein drittes Gleis fur den Abschnitt Zevenaar — Rees/Haldern und ein
drittes Gleis von Oberhausen bis Voerde nétig wirden sowie der Abschnitt von
Voerde bis Wesel-Feldmarkt vier- bis funfgleisig ausgebaut werden musse.

Die gesamte Strecke von Oberhausen bis Zevenaar musse baulich verandert werden
und flr Personenzlge geeignet sein, die 200 km/h fahren. Alle Bahnubergange seien
durch Uber- und Unterflhrungen zu ersetzen. Auferdem seien Larmschutz-
mafRnahmen erforderlich. Insgesamt seien 47 Kilometer Larmschutzwande erforder-
lich. Das Buro Spiekermann geht davon aus, dass € 690 Mio. fir den
Streckenausbau erforderlich sind. [36]

3.1.3 Bundesverkehrswegeplan 2003

Im Bundesverkehrswegeplan vom 2. Juli 2003 [3] wird die Bahnstrecke Oberhausen
— Arnhem gefuhrt unter:

¢ ,.Neue Vorhaben des VB Schiene” mit der Bezeichnung ,ABS (Amsterdam -)
Grenze D/NL - Emmerich — Oberhausen: Kapazitatserhbhung und
dreigleisiger Ausbau®. Die Investitionskosten betragen € 572,6 Mio. An dem
Ausbau beteiligt sich das Land Nordrhein-Westfalen mit 36%.

e ,Internationale Projekte Schiene“ mit der Bezeichnung ,ABS Grenze D/NL —
Emmerich — Oberhausen, Erhéhung der Geschwindigkeit auf V,,,x=200 km/h
entsprechend dem Ausbau der HSL-Oost in NL“. ,Die
Geschwindigkeitserhohung auf 200 km/h erfolgt als internationales Vorhaben
in Abhangigkeit vom Ausbau der niederlandischen HSL-Oost. Die
Investitionskosten betragen € 222,0 Mio.

Im Bundesschienenwegeausbaugesetz vom 27. April 2005 wird das ,Neue
Vorhaben® bezeichnet als 1. Baustufe und das ,Internationale Projekt als 2.
Baustufe. [34d]

Die Ausbaustrecke ist nicht nur im Bundesverkehrswegeplan 2003 bzw.
Bundesschienenwegeausbaugesetz enthalten, sondern auch im vom Bundes-
ministerium flr Verkehr, Bau und Stadtentwicklung veroéffentlichten ,Investitions-
rahmenplan von 2006 bis 2010 fur die Verkehrsinfrastruktur des Bundes®. [7]

Die Gesamtkosten betragen etwa € 895 Mio. (davon etwa € 300 Mio. fir das Land
Nordrhein-Westfalen [36]) In den Umbau des Knotens Oberhausen wurden bereits
rund € 55 Mio investiert. [34d]



3.1.4 HSL-Oost

Die im Bundesverkehrswegeplan 2003 noch genannte HSL-Oost ist eine ehemals
geplante Schnellfahrstrecke von Amsterdam nach Deutschland.

Die Linie sollte Uber Utrecht und Arnhem verlaufen und vom ICE International
befahren werden. Im Moment befahrt der ICE die Relation Frankfurt (Main) — Kéln —
Amsterdam die bestehende Bahnstrecke, welche ebenfalls Gber Arnhem und Utrecht
nach Amsterdam fuhrt, jedoch sind auf der Strecke maximal 140 km/h als Geschwin-
digkeit moglich. Auf der neuen Strecke, welche nahezu parallel zur jetzigen Strecke
verlaufen sollte, waren viel hdhere Geschwindigkeiten moglich gewesen. [34f]

Eine Neubaustrecke wurde aber auf Grund einer Kosten-Nutzen-Analyse von dem
Centraal Planbureau (CPB) [4] in 2001 von der niederlandischen Regierung
abgelehnt. Es wurden vom CPB drei Alternativen untersucht:

e Eine Basis-Alternative: auf der bestehenden Strecke werden Hoch-
geschwindigkeitszlige eingesetzt. Die Hochstgeschwindigkeit bleibt 140 km/h.

e 200 km/h-Alternative: Viergleisigkeit zwischen Utrecht und Arnhem; die neue
Infrastruktur wird von Hochgeschwindigkeitsziuge bis 240 km/h befahren.

e 300 km/h-Alternative: wie 200 km/h-Alternative, aber die Infrastruktur lasst
Geschwindigkeiten bis 300 km/h zu.

Die Analyse zeigte, dass die hoheren Geschwindigkeiten von 200- und 300 km/h sich
nicht lohnen wiarden. Was hier besonders auffallt, ist dass die 200 km/h-Alternative
merkwurdigerweise fur Geschwindigkeiten bis 240 km/h ausgebaut werden sollte.

3.2 Aktuelle Planungen

Dieser Abschnitt blickt voraus auf Planungen im internationalen Schienenpersonen-
fernverkehr und Schienenguterverkehr zwischen Deutschland und den Niederlanden.

3.2.1 TEN-Korridor Rotterdam — Genua

Der Schienenguterkorridor Rotterdam — Genua ist eine der sechs wichtigen
Schienenguterkorridore die als Prioritatsstrecke mit dem Zugbeeinflussungssystem
ETCS auf bestehenden Gleisen ausgerustet werden. [11]

2015 soll die gesamte Guterbahnverbindung zwischen Rotterdam und Genua mit
dem Zugbeeinflussungssystem ETCS ausgestattet sein. Dies entschieden die
Verkehrsminister aus den Niederlanden, Deutschland, der Schweiz und ltalien im
Beisein von EU-Verkehrskommissar am 26. Mai 2009 in Genua. Neben der
Betuweroute, dem niederlandischen Teil der Strecke, sind der Loétschbergtunnel und
die Strecke Mattstetten — Rothrist in der Schweiz schon seit 2007 mit ETCS
ausgestattet. Die Bahnstrecke Rotterdam — Genua ist 1500 Kilometer lang. [19]

Obwonhl in den Niederlanden die Betuweroute mit ETCS Level 2 (mit Ausnahme der
Hafenbahn: ETCS Level 1) fur die Zugsicherung und 25 kV / 50 Hz fir die Bahn-
stromversorgung ausgestattet ist, gibt es noch zwei Strecktenteile, 5 km in Kijfhoek
und 13 km zwischen Zevenaar und Emmerich, die zur bestehenden Infrastruktur
gehoren und daher mit ATB-EG bzw. 1500 V Gleichstrom ausgestattet sind. Im
Rahmen der Interoperabilitat im TEN-Korridor Rotterdam — Genua sollen diese beide
,Inseln“ umgestellt werden auf ETCS und 25 kV / 25 Hz oder 15 kV / 16% Hz. [13]



Abbildung 5: Infrastrukturprojekte auf dem TEN-Korridor Rotterdam — Genua [7]

Die ,Insel Zevenaar® wird als erste umgestellt. In einer am 22. Januar 2007 in
Rotterdam unterzeichneten Erklarung des Bundesverkehrsministers und des
niederlandischen Verkehrsministers wurde einiges festgelegt. Beide Lander wollen
den Bau eines dritten Gleises auf der vielbefahrenen Strecke zwischen Zevenaar
und Oberhausen vorantreiben (siehe Abschnitt 3.2.2). Die Strecke zwischen
Zevenaar und Oberhausen wird jetzt fur das Europaische Zugsicherungssystem
(ETCS) vorbereitet. Fur die weitere Optimierung wird das Bahnstromsystem auf der
grenzuberschreitenden Strecke auf 15 kV / 16% Hz Wechselstrom umgestellt. [2]
Siehe auch Abbildung 6.

Deutschland und DB Netz haben sich aus Kapazitatsgrunden und wegen der hohen
Fahrgeschwindigkeiten flir ETCS Level 2 entschieden. [13]

3.2.2 ABS Emmerich — Oberhausen: die Hollandstrecke

Mit der Inbetriebnahme der Betuweroute Ende 2007 hat der internationale
Schienenguterverkehr auch auf der deutschen Anschlussstrecke von Emmerich nach
Oberhausen bereits zugenommen. Zudem beabsichtigt das Bundesland Nordrhein-
Westfalen eine Ausweitung des Nahverkehrs, so dass eine kapazitive Erweiterung
der Strecke, sowohl fur den Glter- als auch fir den Personenverkehr vonnéten ist.

[7]
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Abbildung 6: Umbau des Bahnstromsystems und 3. Gleis Zevenaar — Emmerich [26]

Die verkehrliche Bedeutung der Strecke liegt in der Verbindung des Ballungsraumes
Rhein-Ruhr mit den Niederlanden und den Nordseehafen. Die verkehrliche
Zielsetzung beinhaltet eine Kapazitatserhohung der Strecke fur den Guter- und
Personennahverkehr. Die gesamte Streckenlange ist 73 km, davon Oberhausen —
Emmerich: 61 km und Emmerich — Grenze D/NL: 12 km. Die Entwurfsgeschwindig-
keit ist Uberwiegend 200 km/h: am Knoten Oberhausen 130 km/h, auf der Strecke
Oberhausen — Wesel 200 km/h, am Bahnhof Wesel 160 km/h und auf der Strecke
Wesel — Emmerich (Grenze) 200 km/h. Der Fahrzeitgewinn is dabei 7 Minuten. Das
kunftige Verkehrsaufkommen (Prognose nach 2015) ist bis zu 170 Zuge je Tag und
Richtung, davon bis zu 75 Guterzige und bis zu 95 Personenzlge. [7]

Im Zusammenhang mit dem Ausbau der insgesamt rund 73 Kilometer langen
Strecke sind zwischen der deutsch-niederlandischen Grenze und Oberhausen
verschiedene MalRnahmen vorgesehen, die in mehreren Phasen umgesetzt werden
sollen. In einem ersten Schritt wird die Verfugbarkeit der Strecke durch moderne Leit-
und Sicherungstechnik erhoht. So wird ein neues Elektronisches Stellwerk (ESTW) in
Emmerich errichtet. Zudem wird mit der so genannten Blockverdichtung — dadurch
konnen mehr Zige in kurzeren Abstanden hintereinander verkehren — die
Leistungsfahigkeit der Strecke erhoht. Aus heutiger Sicht wird mit diesen
MalRnahmen die Streckenkapazitat auf deutscher Seite bis circa 2015 ausreichen.

Als weiterer Schritt ist daher der dreigleisige Ausbau der Strecke vorgesehen. Ein
moglicher Baubeginn kann Anfang 2012 sein. [7] Fur die Anlage des dritten Gleises
zwischen Emmerich und Oberhausen rechnet die Deutsche Bahn AG mit € 900 Mio.
2013 soll das dritte Gleis fertig sein. [36]

Im Rahmen des Projektes werden die zwischen Oberhausen und der Grenze zu den
Niederlanden noch vorhandenen 55 BahnlUbergange beseitigt und durch den Bau
von Eisenbahn- oder Strallenuberfiihrung oder die Anlage von Seitenwegen ersetzt.

[7]

In der Zukunft sind im Rahmen der 2. Baustufe zudem die Anhebung der
Geschwindigkeit auf 200 Kilometer pro Stunde sowie der Ausbau der Bahnhofs
Emmerich vorgesehen — die Notwendigkeit beider Mallnahmen ab etwa 2020 wird
jedoch noch Uberpruft. [7]
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3.2.3 Traject Oost

Nach Ablehnung der HSL-Oost in 2001 hat die niederlandische Regierung sich
entschieden, zwischen Utrecht und Arnhem extra Uberholgleise fir Nahverkehrsziige
zu bauen, um den ICE eine schnelle Durchfahrt zu geben. Daneben soll die
Kapazitat durch Blockverdichtung und kirzere Zugfolgezeiten erhéht werden. Dieses
Projekt erhielt den Namen Traject Oost.

Das € 170 Mio. kostende Projekt enthalt verschiedene Teilprojekte. Zusammen mit
Investitionen in Arnhem (ein neuer Bahnhof, ein vierter Bahnsteig und eine
héhenfreie Kreuzung auf der Westseite des Bahnhofs) machen diese Malinahmen
eine intensivere Benutzung der Strecke mdglich.

Zwischen 2003 und 2006 sind bereits einige Baumalnahmen durchgefihrt worden:
Bahnsteigverlangerungen in den Bahnhdfen Driebergen-Zeist und Veenendaal-De
Klomp, sowie Kehrgleise flr Nahverkehrsziige bei den Bahnhdfen Veenendaal
Centrum und Ede-Wageningen. [35c].

Das Projekt Traject Oost ist jedoch noch nicht vollendet. In den kommenden Jahren
werden noch drei Projekte realisiert in Driebergen-Zeist (viertes Gleis und Aufhebung
Bahnibergange), Bunnik (Aufhebung Bahnubergang) und Maarsbergen (ebenfalls
Aufhebung Bahnubergang). [28]

Im ,Programma Hoogfrequent Spoorvervoer [22] werden Vorschlage gemacht fur
Verbesserungen im niederlandischen Eisenbahnnetz. Die € 4,5 Milliarden kostende
Variante ,6/maatwerk® plant auf dem Korridor Utrecht — Arnhem — Nijmegen jedoch
zwischen Utrecht und Arnhem keine extra Ausbaumalinahmen.

3.2.4 Deltalijn

Obwonhl die Regierung die HSL-Oost abgelehnt hat, gibt es weiterhin Stimmen fur
eine Schnellfahrstrecke. Die Stadt Arnhem und die Provinz Gelderland befurworten
eine Schnellfahrstrecke unter den Namen Deltalijn Randstad — Rijn-Ruhr. [12] Auch
Schiphol [30] und die NS [23] befurworten eine Schnellfahrstrecke.

Die Deltalijn soll kein groRes Projekt werden, aber eine Kette von
Verbesserungsmallnahmen. So kann nach und nach eine vollstandige TEN-
Verbindung zwischen der Randstad und Deutschland entstehen. Mit jahrlichen
Investitionen ab 2012 von € 50 bis € 80 Mio. kdnnte diese Linie 2020 in Betrieb
gehen. Die Zuge fahren dann 160 km/h. Ab 2020 ist weiterer Ausbau bis 200 km/h
moglich. Die Deltalijn sollte funktionell mit der 2001 abgelehnten HSL-Oost,
Ubereinstimmen, aber viel billiger gebaut werden. Die totalen Kosten sind € 400 bis €
600 Mio. geschatzt, abhangig von der Zahl auf zu hebender Bahnibergange 7 bis 9
bzw. alle Bahnubergange. [12]

SchlieRlich hat am 16. Februar 2009 ein Parlamentsmitglied den niederlandischen
Verkehrsminister aufgefordert, die Mdglichkeit eine HSL-Oost, ab 2020 zu bauen,
erneut zu prifen. Der Minister hat sich zwar bereit erklart, die Mdglichkeit einer
Geschwindigkeitserhdhung von 140 bis 160 km/h untersuchen zu lassen, will aber
keine Zusagungen machen. Wenn das Meerjarenprogramma Infrastructuur, Ruimte
en Transport (MIRT) fur die Finanzierung grofRer Infrastrukturprojekte, das bis 2020
lauft, bis 2028 verlangert wirde, ware es mdglich eine HSL-Oost zu finanzieren. In
jedem Fall ist der Minister bereit, weiter in der Zukunft zu schauen und erneut zu
prufen, ob das Projekt eine Chance hat. [33]



4 DerZugverkehrzwischen Deutschland und den Niederlanden 2020

Dieser Abschnitt zeigt, wie man bereits geplante Projekte rundum die Hollandstrecke
Oberhausen — Arnhem mit beschrankten zusatzlichen Investitionen so anpassen
kann, dass aus internationaler Sicht maximaler Nutzen erzielt werden kann. Dabei
soll auch in den Niederlanden der Hochgeschwindigkeitspersonenverkehr nach einem
Netzprinzip angeordnet und die Lage des Guterverkehrs verbessert werden. Auf
Grund der Ergebnisse aus den Abschnitten 2 und 3 erscheint es moglich diese Ziele
zu erreichen durch folgende MalRnahmen in Deutschland bzw. in den Niederlanden.

Dieser Abschitt wird diese Mallnahmen weiter ausarbeiten: zuerst im Abschitt 4.1 die
gewulnschte Verbindungen, im Abschnitt 4.2 die dazu bendtigte Infrastruktur und im
Abschnitt 4.3 die dazu bendtigte Schienenfahrzeuge.

4.1 Verbindungen

Dieser Abschitt zeigt, welche Verbindungen kinftig die Bahnstrecke zwischen den
Niederlanden und Oberhausen benutzen konnten.

4.1.1 Personenfernverkehr

Das heutige Zugangebot der DB und der NS Hispeed im internationalen
Personenfernverkehr zwischen Deutschland und den Niederlanden besteht aus:

e dem ICE International zwischen Amsterdam und Frankfurt (Main) Uber
Emmerich (Linie 78 in Abbildung 9) im 2-Stunden-Takt und

e dem IC Berlin zwischen Schiphol und Berlin Uber Bad Bentheim (Linie 77 in
Abbildung 9) im 2-Stunden-Takt.

Eine Aufwertung der Verbindung zwischen Schiphol und Berlin GUber Bad Bentheim
(jetzt noch mit Lokwechsel in Bad Bentheim) nach ICE-Standard wurde zwar
uberwogen, aber macht wenig Sinn, weil nur zwischen Hannover und Berlin mit einer
Geschwindigkeit von 250 km/h gefahren werden kann. Wenn jedoch die Zlge
zwischen Schiphol/Amsterdam und Berlin den Weg Uber Arnhem — Emmerich —
Oberhausen benutzen wirden, dann ware es durchaus sinnvoll, eine ICE-
Verbindung im Stunden-Takt zu errichten, wobei ab Schiphol/Amsterdam uber
Utrecht und Arnhem nach Oberhausen und abwechselnd weiter im 2-Stunden-Takt
uber Koln nach Frankfurt (Main) und im 2-Stunden-Takt Uber Essen und Hannover
nach Berlin gefahren werden kénnte. Ein moglich zukinftiger ICE International
Amsterdam — Berlin wirde nach Oberhausen Hbf abbiegen im Richtung Essen und
damit auch den ndérdlichen Teil des Ruhrgebietes bedienen. In 2008 — dem letzten
Jahr der direkten IC-Verbindung zwischen Amsterdam Centraal und Berlin Hbf (jetzt
verkehren alle Zige ab Schiphol) — betrug die Reisezeit zwischen beiden Bahnhofen
6:20, wahrend die schnellste Reisezeit mit dem ICE Uber Arnhem mit Umstieg in
Duisburg Hbf nur 6:15 (einschl. Umsteigezeit) erforderde.

Die Kapazitat der Verbindung nach Berlin ist im vergangen Jahr erheblich erhoht
worden und erscheint jetzt wie auch die Kapazitat der Verbindung Amsterdam —
Frankfurt (Main) ausreichend.
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Abbildung 9: ICE- und EC-/IC-Netze 2009 der Deutschen Bahn



Weitere Optimierungen sind moglich. So kénnte es sinnvoll sein, auf der Verbindung
nach Frankfurt (Main) zusatzlich im Bahnhof Dusseldorf Flughafen Fernbahnhof zu
halten. Der ICE International verkehrt dann auch als Zubringer zum Flugverkehr. Auf
der Verbindung nach Berlin kdnnten dagegen logischerweise die |IC-Bahnhdfe, auf
denen normalerweise keine ICE-Zlge halten, besser ohne Halt durchfahren werden.
Es handelt sich um Bahnhdfe wie Gutersloh, Herford, Minden, Stendal und
Rathenow. Um die ICE-Zlige optimal ausnutzen zu kénnen, ware zu untersuchen, ob
die Zuge aus Deutschland ab Amsterdam/Schiphol Uber die HSL Zuid nach
Rotterdam weitergefliihrt werden und somit einen geplanten kurzen NS Hispeed
Shuttle Amsterdam — Rotterdam ersetzen konnten. Das bote den Vorteil, dass die
ICE-ZlUge auch in den Niederlanden so schnell fahren kdnnen, wofur sie gebaut
wurden, namlich 300 km/h fahren.

Die ICE- und IC-Netze der Deutschen Bahn muissten dazu geandert werden. So
konnte die neue ICE-Verbindung Oberhausen — Essen — Bochum — Dortmund —
Hamm — Bielefeld — Hannover — Wolfsburg — Berlin-Spandau, Haupt- und Ostbahnhof
im 2-Stunden-Takt, die IC Linie 55 zwischen Dortmund und Hannover und die IC
Linie 77 zwischen Hannover und Berlin, beide auch im 2-Stunden-Takt, ersetzen. Die
IC Linie 55 von Leipzig nach Hannover kdonnte ab Hannover im 2-Stunden-Takt
weiter nach Bad Bentheim gefuhrt werden. Dort sollte eine Anschlussverbindung in
die Niederlande mdglich sein.

Fir weitere IC-Verbindungen in den Niederlanden in 2020: siehe Abbildung 11.
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Abbildung 10: ICE-Verbindungen zwischen Deutschland und den Niederlanden 2020

4.1.2 Personennahverkehr und Giuterverkehr

Abbildung 7 zeigt die Konfiguration der zukunftigen dreigleisigen Hollandstrecke:
Nahverkehr und Guterverkehr auf den beiden Auf3engleisen, ICE auf dem Mittelgleis.
Kanftiges Verkehrsaufkommen (Prognose nach 2015) auf die Strecke ist laut
Angaben der Deutschen Bahn bis zu 170 Zuge je Tag und Richtung, davon bis zu 75
Guterzuge und bis zu 95 Personenzuge. [7]

Von niederlandischer Seite werden die Prognosen fir 2020 ausgearbeitet im
Programma Hoogfrequent Spoorvervoer. [22] Die Planstudien fur die € 4,5 Milliarden
kostende Plane sind jetzt auch festgeschrieben im Meerjarenprogramma Infra-
structuur, Ruimte en Transport. [20] Abbildung 11 zeigt, dass, aus niederlandischer
Sicht bei Emmerich 6 Fahrplantrassen je Richtung und Stunde fur Gulterzlige die
Grenze Uberqueren.
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4.2 Schieneninfrastruktur

Dieser Abschnitt analysiert, welche infrastrukturelle Konsequenzen die Verbindungen
fur 2020 aus Abschnitt 4.1 haben und bezieht sich dabei mehr detailliert auf die
Schieneninfrastruktur: u.a. auf die Gleiszahl, Hochstgeschwindigkeit, Bahnstrom-
systeme und Zugbeeinflussungssysteme.

4.2.1 Ubersicht

Mit einer regelmaRigen ICE-Verbindung im Stunden-Takt zwischen Amsterdam und
Oberhausen macht es auch Sinn, die Schieneninfrastruktur bis 2020 in Deutschland
und den Niederlanden aufzuwerten. Der gesammte Fahrzeitgewinn ist etwa 15 Min.

¢ In Deutschland sollte das der Anlass fur die 2. Baustufe der ABS Grenze D/NL
— Emmerich — Oberhausen sein: die Geschwindigkeitserhhung auf 200 km/h
die erfolgen soll ,als internationales Vorhaben in Abhangigkeit vom Ausbau
der niederlandischen HSL-Oost*, und die bei ,weiterer Bedarf“ erfolgen sollte.
Die Finanzierung is bereits im Bundesverkehrswegeplan 2003 [3] festgelegt.

¢ In den Niederlanden soll dem gegenuber stehen, bis 2020 zumindest Teile der
bestehenden Bahnstrecke Amsterdam — Utrecht — Arnhem — Grenze NL/D
soweit auszubauen, dass sie mit bis zu 200 km/h befahren werden kénnen.
Mit beschrankten zusatzlichen Investitionen ist das mdglich auf den Strecken-
abschnitten Amsterdam — Utrecht (ist bereits eine Ausbaustrecke, aber
anfangs nur fur 140 km/h ausgestattet worden) und Arnhem — Grenze NL/D
(kdnnte in Verbindung mit dem Ausbau der Strecke Oberhausen — Emmerich
(3. Gleis und 200 km/h) und mit dem Umbau der Strecke Emmerich —
Zevenaar (15 kV / 16% Hz Bahnstromversorgung und 3. Gleis) umgebaut
werden). Der Streckenabschnitt Utrecht — Arnhem soll zunachst fir 160 km/h
ausgebaut werden. Auf diese Weise entstent zwischen Amsterdam und
Oberhausen eine ,HSL-Oost light (200-160-200)¢, die man vergleichen kdénnte
mit der niederlandisch/belgischen HSL-Zuid/Linie 4 zwischen Amsterdam und
Brissel, wo man zwischen Antwerpen und Brissel auch nur 160 km/h fahrt.
Die Finanzierung der HSL-Oost light soll im Meerjarenprogramma Infra-
structuur, Ruimte en Transport [20] festgeschrieben werden.

Tabelle 2: Ausbau der Bahnstrecke Amsterdam — Oberhausen bis 2020 und (*) ab 2020

Amsterdam — |Utrecht — Arnhem — Zevenaar —
Utrecht Arnhem Zevenaar Oberhausen
Streckenlénge 35 km 57 km 16 km 76 km
Gleiszahl 4 Gleise 2 Gleise + 2 Gleise 3 Gleise +
Uberholgleise Uberholgleis
Hochstgeschwindigkeit  |200 km/h 160 km/h 200 km/h 200 km/h
200 km/h (*)
Bahnstromversorgung 1500 V= 1500 V= 15 kV 16%:Hz |15 kV 1673Hz
Zugbeeinflussungssystem [ETCS L2 + |ATBL-NL ETCSL2+ |[ETCSL2+
ATB-EG ETCS L2 (*) |ATB-NG PZB
Fahrzeitgewinn 2-3 Min. 2-4 Min. 2-3 Min. (NL) + 7 Min. (D)




Die Gesamtstrecke Amsterdam — NL/D-Grenze ist 111 km lang: Amsterdam -
Utrecht 35 km, Utrecht — Arnhem 57 km und Arnhem — NL/D-Grenze 19 km. Mit dem
Umbau der beiden genannten Streckenteile kdonnte auf ungefahr der Halfte der
Gesamtstrecke Uberwiegend 200 km/h gefahren werden. Mit dem Ausbau des zwei-
ten genannten Streckenabschnittes ab Arnhem entsteht eine durchgehende Strecke
bis Oberhausen von uber 90 km, wo uberwiegend 200 km/h gefahren werden kann.

Dieser Abschnitt bezieht sich mehr detailliert auf die Folgen der Ausbau fur die
Infrastruktur: auf die Gleiszahl, Hochstgeschwindigkeit, Bahnstromsysteme und
Zugbeeinflussungssysteme. Siehe dazu auch Tabelle 2.

4.2.2 ABS Amsterdam — Utrecht

Obwohl die Entwurfsgeschwindigkeit der beiden Aulengleise der viergleisig
ausgebauten Strecke Amsterdam — Utrecht 200 km/h ist, ist die Strecke bislang als
konventionelle Bahnstrecke fur 140 km/h [35c], die hochste zugelassene Geschwin-
digkeit des niederlandischen Zugbeeinflussungssystem ATB, ausgestattet. Wenn
jedoch das geplante dual signalling System (ETCS Level 2 und ATB) in Betrieb
kommt, wird es moglich werden, 200 km/h zu fahren. Mit diesen Vorleistungen (Ent-
wurfsgeschwindigkeit und Zugbeeinflussungssystem) ist es logisch, die Strecke
weiter aus zu bauen, um es dem ICE International (und CNL und EN) zu ermdglichen
200 km/h zu fahren. Das Einzige, das hier noch fehlt, ist ein angemessenes Bahn-
stromsystem. Anpassung des Bahnstromsystems kann auf zwei Weisen erfolgen:

e durch Umbau nach 25 kV / 50 Hz oder

e durch Ertichtigung der bestehenden 1500 V Gleichstrom Bahnstrom-
versorgung durch den Bau von extra Unterwerke.

Die Strecke Amsterdam — Utrecht ist mit dem sogenannte B4-Oberleitungssystem
ausgestattet: ein 1500 V-Gleichstromsystem, das vorbereitet fur kinftigen Umbau auf
25 kV / 50 Hz ist. [35b] Die Einfihrung des 25 kV-Systems, oder eines anderen
Systems als das heutige 1500 V-Systems im niederlandischen Bahnnetz ist aber
finanziell, technisch, betrieblich und organisatorisch (sehr) problematisch. Das
Fahren mit 200 km/h ist unter einem 25 kV-System wegen der bendtigten
unterschiedlichen Teilnetze und Teilfahrzeugparke (25 kV-Infrastruktur bzw. 25 kV-
Schienenfahrzeuge) Kosten erhdhend, ineffizient und deshalb unerwinscht. Andere
Grunde fir einen Ubergang auf 25 kV / 50 Hz der niederlandischen Bahninfrastruktur
zur Geschwindigkeitserhohung auf 200 km/h gibt es nicht. [15] Technisch ist es da-
gegen auch mdglich, um Fahrgeschwindigkeiten von 200 km/h mit dem heutigen
Bahnstromsystem zu erreichen. [9] Wenn jedoch strukturelle Geschwindigkeits-
erhdhungen geplant werden, ist es sinnvoll zu untersuchen, welches System dazu
besonders geeignet ist. [15] Da aber die HoOchstgeschwindigkeit, Ausnahmen
dagelassen, nicht auf mehr als 160 km/h erhéht wird [25], ist strukturelle Erhéhung
bis 200 km/h nicht aktuell. Arcadis [1] hat untersucht, ob die Leistungen des B4-
Oberleitungssystems — entworfen fir 200 km/h bei 25 kV / 50 Hz nach Umbau, aber
jetzt bei 1500 V Gleichstrom nur fur 160 km/h [35b] oder 180 km/h [8] — noch
akzeptabel bei héheren Geschwindigkeiten als 160 km/h sind und hat einige
Verbesserungsvorschlage fur den Entwurf gemacht.

Obenstehendes flhrt zur Schlussfolgerung, dass die Ertiichtigung der bestehenden
1500 V Gleichstrom Bahnstromversorgung mit dem Bau von extra Unterwerken die
beste Losung ist. Wegen der begrenzten verfligbaren Leistung ist aber ein langerer
Weg erforderlich, ehe die Zuge den Hochstgeschwindigkeit erreichen. [21] Es ist
jedoch ein Fahrzeitgewinn von 2 bis 3 Minuten maoglich.



4.2.3 Utrecht — Arnhem

Die Strecke Utrecht — Arnhem hat eine groRere Streckenlange als die anderen nie-
derlandischen Streckenteile. Der weitere Ausbau dieser Strecke ist ziemlich kompli-
ziert. Bei Ausbaustrecken (ABS) werden durch BaumalRnahmen die Strecken durch
Linienverbesserungen begradigt und maéglichst viele Kreuzungen planfrei umgebaut.
Normalerweise werden samtliche Bahnibergange durch Bricken oder Unterfihrungen
ersetzt und die Bahnsteige besonders gesichert. Es muss ein geeignetes Zugbeein-
flussungssystem installiert werden und die Bahnstromversorgung muss ausreichend
sein, beide sind Voraussetzungen flir Geschwindigkeiten tber 160 km/h. [34a]

Das heutige Bahnstromsystem is versehen mit Oberleistungsmasten des B1-
Oberleitungssystems mit fester Aufhangung, nur geeignet fir Geschwindigkeiten bis
zu 140 km/h. [8, 35b] Fur hohere Geschwindigkeiten werden schwenkbare Systeme
verwendet. Aus der Forschung von Probos [25] hat sich herausgestellt, dass das
feste Oberleitungssystem mit Sonderanpassungen und neue Stromabnehmer bei
160 km/h seine Grenzen erreicht.

Fir die Zugsicherung wird bei 200 km/h ein System wie ETCS Level 2 zum Einsatz
kommen. Bei 160 km/h ist jedoch eine erheblich billigere Lésung moglich: das ATBL-
NL-System. [25] Hierzu wird das bestehende ATB-EG-System erganzt mit ATB-NG-
Balisen. Zwischen Den Haag und Hoofddorp kdnnen die Thalys-Zige jetzt auf diese
Weise 160 km/h fahren. [35a] Die ICE 3M-Zuge sind zwar versehen mit ATBL, sie
benutzen das System jedoch bisher nicht, um 160 km/h fahren zu kénnen. [349]

Beim Ausbau der Strecke Utrecht — Arnhem macht es Sinn:

e bis 2020 die Strecke zunachst fur 160 km/h auszubauen, wie im Plan der
Deltalijn [12]. Dazu werden, nach Vollendung der Traject Oost Werke, die
wichtigsten Bahnubergange aufgehoben, das feste Oberleitungssystem ange-
passt und die Zugsicherung vorubergehend erganzt mit ATB-NG-Balisen, um
160 km/h fahren zu konnen. Der Fahrzeitgewinn ist 2 bis 4 Minuten. [16]

e ab 2020 die Strecke weiter fur 200 km/h auszubauen, wie auch im Plan der
Deltalijn vorgeschlagen [12]. Es soll untersucht werden, ob ein weiterer
Ausbau der Infrastruktur, wie z.B. Viergleisigkeit von Utrecht bis Driebergen-
Zeist notwendig ist. [16] ETCS Level 2 soll eingebaut werden, um 200 km/h
fahren zu kdnnen. Weiterer Reisezeitgewinn wird so mdglich werden.

4.2.4 ABS Arnhem - Zevenaar — Oberhausen

Auf der Strecke Arnhem — Zevenaar kann jetzt bis 130 km/h gefahren werden. Die
Strecke wird voraussichtlich ab 2013 in Zevenaar an die geplante dreigleisige Aus-
baustrecke nach Oberhausen anschliefen. Auf der Hollandstreckte sollte die Ge-
schwindigkeit auf bis 200 km/h angehoben werden (2. Baustufe der Hollandstrecke).
Auf der niederlandischen Seite der Grenze, wo bereits die 3 km lange Teilstrecke
von der Grenze bis zum Tunnel Zevenaar mit einer 15 kV / 16% Hz Oberleitung und
ETCS ausgestattet und wo auch das dritte Gleis aus Deutschland bis zum An-
schluss mit der Betuweroute weitergefuhrt wird, erscheint es sinnvoll, den schnellen
Personenfernverkehr (die ICE-Verbindung) aus Deutschland in Richtung Arnhem
weiter zu fuhren. Das heildt, dass die restliche 15 km bis Arnhem Velperbroek
aansluiting eine Ausbaustrecke wird. Dazu sind verschiedene Arbeiten zu planen.

e Anhebung der Ho6chstgeschwindigkeit von 130 auf 200 km/h auf dem
Streckenabschitt D/NL-Grenze — Arnhem Velperbroek aansluiting



e Fortsetzung der 15 kV / 16% Hz Oberleitung von Zevenaar bis Arnhem
Velperbroek aansluiting

e Fortsetzung der ETCS Level 2 Zugsicherung von Zevenaar (oder D/NL-
Grenze wenn mach sich in den Niederlanden auf der Teilstrecke von der
Grenze bis Zevenaar im Rahmen des Ausbaus des TEN-Korridors fur ETCS
Level 1 entscheiden wurde [13]) bis Arnhem Velperbroek aansluiting.

Bei der Anhebung der Hochstgeschwindigkeit auf 200 km/h mussen samtliche Bahn-
Ubergéange zwischen Arnhem und Zevenaar beseitigt werden. Die Zahl der Uber-
gange ist mit nur je 3 Strallenlbergangen und einem Bahnhofslbergang in sowohl
Duiven als in Zevenaar recht bescheiden. In Zevenaar kann der bestehende Bahn-
tunnel Zevenaar fur die Betuweroute erweitert werden. Dieser Tunnel (siehe
Abbildung 6) wurde so gebaut, dass er im Zukunft fur die HSL-Oost erweitert werden
kann. [35e] Wenn die bestehenden Gleise flir den Bahnhof Zevenaar und die Strecke
nach Winterswijk oberirdisch bleiben, reicht eine Erweiterung des Tunnels um nur ein
Tunnelgleis in Anschluss an das ICE-Gleis aus der Richtung Oberhausen. Der
Tunnel ersetzt fir den ICE 3 Bahnibergange (2 StralRenlbergange und den
Bahnhofsiibergang) in Zevenaar. Das heiRt, dass nur noch ein Ubergang in
Zevenaar und die 4 Ubergénge in Duiven aufgehoben werden missen.

Weiter sollten im Bahnhof Duiven (und in Westervoort wenn dort in Zukunft ein neuer
Bahnhof gebaut wird) Uberholungsgleise gebaut werden: Zige dirfen Bahnsteige
nicht mit Geschwindigkeiten hoher als 160 km/h passieren. [25]

Zwischen dem Bahnhof Arnhem und Arnhem Velperbroek aansluiting teilt sich die
etwa 1 km lange Strecke mit den Zugen aus der Richtung Zutphen. Die Kapazitat der
Strecke reicht, aber eine kreuzungsfreie Ausfadelung der beiden Strecken nach
Zevenaar bzw. Zutphen ist hier winschenswert. Diese hohenfreie Kreuzung wird
jetzt im Rahmen der gro3en Umbauarbeiten rund um dem Bahnhof Arnhem (noch)
nicht gebaut. Hier werden jetzt eine hohenfreie Kreuzung westlich des Bahnhofes
und ein neuer Bahnsteig, u.A. fur den ICE, angelegt. [20, 29]

Auf der Strecke Arnhem — Zevenaar fahren aulder internationale Fernverkehrszige
(ICE International, CNL, EN) auch Syntus-Nahverkehrszlige. Fir diese Zige nach
Doetinchen und Winterswijk ist die Fortsetzung der 15 kV / 167 Hz Oberleitung kein
Problem, weil es hinter Zevenaar Uberhaupt keine Oberleitung gibt. Deshalb hat
Syntus auf dieser Verbindungen Dieselzlige im Einsatz. Beim Bau einer hohenfreien
Kreuzung Arnhem Velperbroek aansluiting muss der Guterbahnhof Arnhem
Goederen unter der 1500 V Gleichstrom Oberleitungsspannung erreichbar bleiben.

Die Zugsicherung ist hier etwas komplexer. Jetzt ist die Strecke Arnhem — Zevenaar
mit ATB-EG ausgestattet. Die Zuge Arhem — Zevenaar — Doetinchem (— Winterswijk)
benutzen auf der Teilstrecke Arnhem — Zevenaar ATB-EG und auf der Teilstrecke
Zevenaar — Doetinchem (— Winterswijk) ATB-NG. Wenn das deutsche 15 kV / 16%
Hz Oberleitungssystem in Richting Arnhem verlangert wird und diese Strecke mit
ETCS versehen wird, muss fur die Zugsicherung der Nahverkehrszige eine alter-
native Ldsung gefunden werden. Das ATB-EG Zugbeeinflussungssystem mit
Gleisstromkreisen muss hier wegen Unvertraglichkeit mit dem Wechselstromsystem
[26] abgebaut werden. Es kann aber durch ATB-NG ersetzt werden: die
Nahverkehrszige haben dann auch keinen Systemwechsel mehr von ATB-EG auf
ATB-NG oder umgekehrt in Zevenaar. Die Strecke Arnhem — Zevenaar soll dann
versehen werden durch ein dual signalling System mit ETCS Level 2 und ATB-NG.

Fahrzeitgewinn ist 2 bis 3 Minuten in den Niederlanden, 7 Minuten in Deutschland. [7]



4.3 Schienenfahrzeuge

Beim ICE International Amsterdam — Frankfurt (Main) sind in einem 2-Stunden-Takt
6 Zuge im Einsatz. Inno-V [14] zeigt, dass der Fahrplan ziemlich ineffizient ist. Die
Zlige haben an beiden Endpunkten eine lange Kehrzeit von etwa 2 Stunden. Verlange-
rung der Verbinding nach Schiphol oder weiter (z.B. Durchbindung mit HSL-Zuid Shuttle
nach Rotterdam) ist beim gleichen Zugeinsatz, mit kirzere Kehrzeiten, maglich.

Fir eine zusatzliche ICE-Verbindung Amsterdam — Berlin, ebenfalls im 2-Stunden-
Takt, fehlen jetzt die verfugbaren Mehrsystemzige. Es sind nur 17 ICE 3M-Zlge
gebaut worden (davon 13 der DB und 4 der NS Hispeed). 6 der DB-Zlge sind jetzt
fur den Frankreich-Verkehr umgebaut worden. Wenn ab 2011 aber 15 neue Velaro
Mehrsystemzuge fur den grenzuberschreitenden Verkehr ausgeliefert werden [34i],
wird sich die Situation andern und wird es mdglich, neue Verbindungen zu starten.

5 Zusammenfassung und Ausblick

Um den Schienenfernverkehr zwischen Deutschland und den Niederlanden zu ver-
bessern sind verschiedene Infrastrukturprojekte geplant, die teilweise schon gestartet
worden sind. Obwohl diese Projekte sicher einiges verbessern werden, musste es
mit etwas hoheren Investionsmitteln moglich sein, den grenziberschreitenden Eisen-
bahnreisenden und Gutertransportanbietern ein attraktiveres Angebot zu bieten.
Diese These wurde in diesem Beitrag unterbaut und weiter ausgearbeitet.

Weiterer Ausbau der Hollandstrecke hat zwei Ziele:

e der Hafen Rotterdam soll durch den Schienenguterfernverkehr besser an das
Ruhrgebiet, Ost- und Siuddeutschland angebunden werden und das Guter-
verkehrswachstum auf die Schiene bringen sowie [34d]

e die Relation Amsterdam — Deutschland soll im Schienenpersonenfernverkehr
im europaischen Hochgeschwindigkeitsnetz eingebunden werden.

Mit der 1. Baustufe der Hollandstrecke wird das erste Ziel erreicht. Um auch das
zweite Ziel erreichen zu konnen, sind weitere MalRnahmen erwuinscht. Um eine
schnelle ICE-Verbinding im Stunden-Takt zwischen den Niederlanden und Deutsch-
land (Frankfurt (Main), Berlin) mit etwa 15 Min. Fahrzeitgewinn (und groRerer Reise-
zeitgewinn fur die Berlin-Verbindung) zu ermdglichen, soll in Deutschland bis 2020
die 2. Baustufe der Hollandstrecke gebaut werden: Geschwindigkeitserhohung auf
200 km/h. In den Niederlanden soll in Zusammenhang mit diesem Projekt bis 2020
zumindest eine HSL-Oost light (200-160-200) gebaut werden: die Streckenabschnitte
Amsterdam — Utrecht und Arnhem — NL/D sollen ausgebaut und ertlichtigt werden
auf 200 km/h und der Streckenabschnitt Utrecht — Arnhem soll zunachst ertlchtigt
werden auf 160 km/h. Ab 2020 kann Utrecht — Arnhem weiter ausgebaut werden flr
200 km/h. Damit wird die HSL-Oost dem entgultigen Ausbauzustand erreicht haben.

Diese Malinahmen rundum die Hollandstrecke und ihre Zufahrtstrecken machen es
madglich mit beschrankten zusatzlichen Investitionen, aus internationaler Sicht, maxi-
maler Nutzen im internationalen Schienenpersonenfernverkehr und Schienenguter-
fernverkehr zu erzielen. Dabei kann jetzt auch in den Niederlanden der Hochge-
schwindigkeitspersonenverkehr nach einem Netzprinzip angeordnet werden: die
HSL-Oost light soll in Zusammenhang mit der HSL-Zuid betrieben werden. [37]
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