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Auf diese Weise entstünde ein Korridor, der auf die wichtigsten Randbedingungen hin abge-
stimmt ist [, also als „machbar“ eingestuft wird]. Die genaue Lage der Trasse in den Korridor sei 
damit jedoch noch nicht bestimmt [siehe das Chart 4 oben: Die Linienbestimmung erfolgt im 
Rahmen des Raumordnungsverfahrens.]. Mithilfe einer angenommenen Trasse werde dann die 
Kostenschätzung für die Baumaßnahmen der Bahn-Strecke und für die Maßnahmen zur Ein-
schränkung der Umwelteinwirkungen (z.B. Lärmwirkung) durchgeführt. 
 
Bei der Linienfindung gilt der Planungsgrundsatz, möglichst wenig Betroffenheit zu erzeugen und 
keine Einschränkung des Personenverkehrs zu verursachen. Die Linienführung sei im Falle von 
Bestandsstreckenausbau jedoch schon recht genau bekannt, nicht jedoch für die Neubaustrec-
ken. 
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Grundsätze / Prämissen:

Erzeugen einer der Aufgabenstellung gerecht werdenden Trasse (Engpassauflösung) mit minimierten 
Betroffenheiten und wirtschaftlich vertretbarem Aufwand.

Vorgehensweise:

! Konstruktion Linienführung unter Beachtung der anzustrebenden Fahrgeschwindigkeit und weiterer 
Kriterien.  

! Bahnhöfe/Haltepunkte: keine Einschränkung für den Personenverkehr im Zielzustand erzeugen
! Schallschutz: konservatives Vorgehen (zu Gunsten der Betroffenheiten), pauschale Anordnung  4 m 

hoher Lärmschutzwände bei Überschreitung der Grenzwerte, kein Schienenbonus.
! Umwelt: Festlegung eines Überlagerungskorridors zur Ermittlung der Betroffenheiten

7

Die Lösungen sollen die Engpässe beseitigen, verkehrlich und 
wirtschaftlich sinnvoll sein, sowie die Belange von Umwelt und 
Gesellschaft berücksichtigen

DB Netz AG | Frank Limprecht | 24.04.2015

Bei der Linienführung handelt es sich um eine angenommene, beispielhafte Darstellung

Neubaustrecke

! Minimierung direkter Betroffenheiten
(Bebauung)

! Minimierung der indirekten Betroffenheiten
(Schall)

! Minimierung von direkten Konflikten mit 
Schutzgebieten 

! Minimierung der Zerschneidungswirkung durch 
Verkehrswege (Neubau von Brücken etc.) 

! möglichst enge Bündelung mit anderen 
Verkehrstrassen

Ausbau Bestandsstrecke

! Linienführung vorgegeben (vorhandene 
Trasse)

! Abwägung und Minimierung Umfang, Art und 
Weise der Querschnittserweiterung bzw. 
Verdrängung

! Erhalt / Anpassung vorhandener Kreuzungen 
mit Straßen und Wegen
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KKoosstteenneerrmmiittttlluunngg  iimm  RRaahhmmeenn  ddeerr  MMaacchhbbaarrkkeeiittssttuuddiiee  ddeerr  DDBB--II  

HHeerrrr LLiimmpprreecchhtt erläuterte die überschlägige Kostenermittlung, die im Rahmen der Machbar-
keitsstudie der DB-I durchgeführt wurde. 
 

 
 
Für eine als machbar angenommene beispielhafte Linienführung wurde die Menge der Baumaß-
nahmen ermittelt und mit Referenzwerten für Baukosten aus ähnlichen Bauprojekten aus dem 
öffentlich zugänglichen Kostenkennwertekatalog multipliziert.  
 
Hinzu kamen Aufschläge für Planungskosten, Baunebenkosten und [– das ist wichtig im Vergleich 
zu der gleich folgenden Darstellung von Dr. Schmiers –] ein Risikoaufschlag [für Schätzfehler in 
dieser Berechnung] von 30%. 

9

Von der beispielhaften Linienführung zu den geschätzten Kosten
durch „Menge x Preis“ 

DB Netz AG | Frank Limprecht | 24.04.2015

Beispielhafte Linienführung  / Maßnahmen sind abgeleitet / Betroffenheiten identifiziert und bewertet

Mengenermittlung

Multiplikation mit Referenz-/Standardwerten: Menge x Preis

Beaufschlagung mit prozentualen Ansätzen für Planungskosten, Baunebenkosten und Risikopauschale

Summenbildung
Das Ergebnis ist eine grobe Kostenschätzung.

!
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KKoosstteenneerrmmiittttlluunngg  iimm  RRaahhmmeenn  ddeerr  EErrsstteeiinnsscchhäättzzuunngg  ddeerr  TTrraasssseenn--
aalltteerrnnaattiivveenn  

Aufgrund der Vielzahl von Fragen zu der Kostenermittlung im Rahmen der Ersteinschätzung der 
Trassenalternativen [gelegentlich „grobe“ Nutzen-Kosten-Analyse genannt] habe er, der MMooddee--
rraattoorr, Herrn Dr. Schmiers, Schüßler-Plan, eingeladen, seine Vorgehensweise darzustellen und zu 
erklären, wie es zu den unterschiedlichen Kostenwerten für die einzelnen Trassenalternativen im 
Unterschied zu den Angaben der DB-I käme. 

DDrr..  SScchhmmiieerrss führte aus, dass alle zum Bundesverkehrswegeplan angemeldeten Projekte, die 
nach erster Durchsicht als sinnvolle Maßnahmen eingestuft wurden, eine Bewertung im Rahmen 
einer Nutzen-Kosten-Analyse erfahren werden. Sein Unternehmen sei damit beauftragt für alle 
einheitlich die Kosten zu ermitteln. Damit diese Kostenermittlung auf möglichst konfliktfrei 
machbaren Linien für die Trassen und möglichst präzisen Annahmen über die Baumaßnahmen und 
Schutzmaßnahmen aufbauen kann, habe sein Unternehmen eine eigene Software entwickelt, die 

Die ermittelten Kosten aus der Machbarkeitsstudie 
entsprechen einer groben Kostenschätzung

DB Netz AG | Frank Limprecht | 24.04.2015 10

Verkehrsanlagen Mengenermittlung und Multiplikation mit Referenzpreis aus 
Kostenkennwertekatalog

KostenblockKostenblock Ansatz KostenherleitungAnsatz Kostenherleitung

Lärmschutzmaßnahmen
Ermittlung der betroffenen Wohneinheiten. Ableitung der 
erforderlichen Menge an Lärmschutzwänden (4 m)
Multiplikation mit Referenzpreis (Kostenkennwertekatalog) 

Umwelt- und 
Naturschutzmaßnahmen

Die errechneten Kosten für den Natur- und Artenschutz 
wurden aus Referenzprojekten der DB AG abgeleitet

Grunderwerb Ermittlung des notwendigen Grunderwerbs
Multiplikation mit den jeweils gültigen Bodenrichtwerten

% Pauschale Zuschläge 
Beaufschlagung mit prozentualen Ansätzen für
!Planungskosten (18%)
!Baunebenkosten (diverse) 
!Risikopauschale (30%)
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ihm gestatte, die Trassenplanung auf Grundlage einer drei 3-D-Kartendarstellung durchzuführen. 
In diesem Geländemodell sind sämtliche Restriktionen im Raum, also die Siedlungen und auch die 
Naturschutzgebiete, Wasserschutzgebiete etc. hinterlegt. In die Datenbank der Software sind 
sämtliche öffentlich verfügbaren Planungsunterlagen, die für eine Trassenplanung erforderlich 
sind, importiert worden.  
 

 
 
Die Software erlaubt auf dieser Basis interaktiv im Computermodell Trassen im Gelände zu verle-
gen. Als Ergebnis wirft die Software eine Kostenermittlung für die erforderlichen Baumaßnahmen 
nach dem Kostenkennwertekatalog [,der in der die DB-I-Machbarkeitsstudie ebenfalls verwendet 
wurde,] aus. 
 
Eine solche Linienfindung und Kostenermittlung habe er für die vorgelegten Trassenalternativen 
im Rahmen der hier zu diskutieren Ersteinschätzung durchgeführt.  
 
Dr. Schmiers übergab der Geschäftsstelle eine am Vortag erstellte Präsentation, die auf die Fra-
gen reagiert, die im Vorfeld dieses dritten Treffens von Teilnehmenden gestellt wurden. [Die Da-

Dialogforum Schiene Nord – Celle (22.05.2015)

Hr. Dr. Schmiers / Hr. Stiehler 6

5. BVWP-2015: Überlagerung aller Umweltschutzgebiete
Pflanzen:
- Naturpark
- Landschaftsschutzgebiet
- Fauna-Flora-Habitate
- Weltnaturerbe
- Nationalpark
- Naturschutzgebiet

Tiere:
- Biosphärenreservate
- Europäisches-Vogelschutzgebiet

Wasser:
- Wasserschutzgebiete und 

Heilquellenschutzgebiete
- Überschwemmungsgebiete

Lebensraumnetzwerke_Kategorie-1:
- Lebensraumnetzwerke
- Unzerschnittene Funktionsräume 

(Großräume & Kernräume)

Lebensraumnetzwerke_Kategorie-2:
- Unzerschnittene Funktionsräume 

(Großräume & Kernräume)
- Wiedervernetzung

- Ramsar-Gebiete
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tei finden Sie im Downloadbereich.] Im Rahmen dieser Präsentation stellte er anhand zweier 
Flussdiagramme die iterative Arbeitsweise im Rahmen des BVWP [mit sich schrittweise wiederho-
lenden Arbeitschritten] mit dem Ziel einer Optimierung von eingereichten Lösungsvorschlägen 
vor. Auch stellte er dar, welche Unterschiede zwischen der bislang üblichen Methode der Kosten-
ermittlung und der von seinem Büro neu entwickelten Methode bestehen. Im Ergebnis kam er zu 
dem Schluss, dass diese neue Methode die Kosten mit hoher Zuverlässigkeit ermittelt. 
 
Er betonte nochmals, dass sämtliche Umweltschutzgebiete in die Trassenplanung eingegangen 
sind. Sämtliche untersuchten Trassenalternativen nehmen darauf Rücksicht. Die Untersuchung 
fand in einem so genannten Baukastensystem statt, bei dem die Trassen in einzelne Abschnitte 
unterteilt und auch in Varianten untersucht wurden, die gegebenenfalls miteinander kombiniert 
werden können. Hierbei bringt sein Unternehmen das Wissen um die Eisenbahnplanung ein und 
hilft dabei mit, die Alternativen zu optimieren. Bei diesem Vorgehen habe sein Unternehmen ins-
gesamt 58 Teilstrecken untersucht, die den vollständigen Untersuchungsraum, alle möglicherwei-
se in Frage kommenden Ausbaustecken und auch unterschiedliche Ausbaustandards abbilden. 
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9a. Auswertung: Kostenvergleich SGV-Y
Nr. Strecke Studie DB-I 

in Mio !
Plausiblisierung 
BMVI
in Mio !

Erläuterung

1 NBS Celle (e) - Soltau
702,7 1.191,0

kein signifikanter Unterschied

2 NBS Soltau - Abzw
Maschen 669,2 in (1) enthalten

3 ABS Soltau (e) -
Visselhövede (e) 496,5

BMVI: Keine Notwendigkeit aufgrund betrieblicher 
Bewertung 

4 ABS Visselhövede (e) -
Langwedel (e) 282,3

BMVI: Keine Notwendigkeit aufgrund betrieblicher 
Bewertung 

5 ABS 1960 Umfahrung 
Soltau - Visselhövede (e)

BMVI: Keine Notwendigkeit aufgrund betrieblicher 
Bewertung 

B Bausumme:
(Baukosten+Grunderwerb) 2.150,8 1.191,0

R zzgl. Risikozuschlag

645,2 117,4

Studie DB-I: 
Risikozuschlag = (Bausumme) x 30%

Plausiblisierung BMVI: 
Risikozuschlag = (Baukosten) x 10%

Z Zwischensumme: 1.308,3
P zzgl. Planungskosten 

387,1 235,5

Studie DB-I & BMVI:
Planungskosten = (Bausumme) x 18%

Plausiblisierung BMVI: 
Planungskosten = (Zwischensumme) x 18%

E Veröffentlichte Kosten: 3.183,1 1.543,8
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Dr. Schmiers legte aufgrund der Fragen, die im Vorlauf zu diesem dritten Treffen gestellt wurden, 
eine Auswertung vor (ein Beispiel oben), die die von seinem Unternehmen unterstellten Ausbau-
ten und die dafür ermittelten Kosten mit den unterstellten Ausbauten und den Kosten vergleicht, 
die in der Machbarkeitsstudie der DB-I ermittelt wurden. Er betonte, dass dabei Unterschiede 
auch dadurch entstehen können, dass sein Unternehmen zum Beispiel Ausbauten nicht für erfor-
derlich gehalten hat, die in der Machbarkeitsstudie der DB-I einbezogen waren und deren Kosten 
dort berechnet wurden. 

Die zweite wesentliche Abweichung zwischen den Studien liegt in den unterschiedlichen Auf-
schlägen für das Schätz-Risiko der Kostenschätzung. DB-I rechnet hier mit 30% Aufschlag, sein 
Unternehmen aufgrund der Zuverlässigkeit der Planung mithilfe des 3-D-Modells mit nur 10%.
 
Bei dem Ausbau der Amerikalinie wurde erst vor ganz kurzer Zeit in Abstimmung mit dem Land 
Niedersachsen ein sehr weit in den Kosten reduzierter Ausbau konzipiert. Durch eine geringere 
Zielgeschwindigkeit von 80km/h wird die Notwendigkeit eines neuen Schienen-Unterbaus vermie-
den. 

Dr. Schmiers führte weiterhin aus, dass er sich auch mit einer Reihe von Bahnhofseinfahrten und 
Bahnhofsausfahrten beschäftigt hat, um baulich-technische Lösungen zu finden die Kosten spa-
ren bzw. effektiver sind als in der DB-I-Studie angenommen.
 
FFrraaggeerruunnddee  
[In dem nun folgenden Fragenteil sind auch Fragen zur Nutzen-Bewertung in der BVU-Studie „Lö-
sungsmöglichkeiten für die Engpässe der Schieneninfrastruktur im Raum Hamburg–Bremen–
Hannover“ gestellt worden, die in dieser Dokumentation allesamt zu dem Tagesordnungspunkt 
BVU-Studie zugeordnet wurden.] 
 
Ein TTeeii llnneehhmmeerr fragte, wie die großen Kostendifferenzen zwischen den zwei Studien erklärt 
werden können, die sich insbesondere bei dem klassischen Y und die Güterverkehrs-Y ergeben. 
DDrr..  SScchhmmiieerrss gab zur Antwort, dass die von ihm vorgelegten Unterlagen (Charts in der Anlage) 
die Antwort geben. 
 
Ein TTeeii llnneehhmmeerr fragte, ob die Unterlagen in 3-D-Darstellung für jedermann einsehbar seien. Der 
MMooddeerraattoorr warnte davor, in dem jetzigen Planungsstadium und in diesem Dialogforum in den 
Planungsunterlagen die baulichen Details anzuschauen, eine zu starke „Zoom-Stufe“ zu benutzen 
[, die derzeitige Fragestellung erfordere eher eine Übersicht]. Die Antwort auf die Teilnehmerfra-
ge gab HHeerrrr  LLiimmpprreecchhtt. Es sei seiner Meinung nach nicht sinnvoll, jetzt in die Details zu gehen. 
Für die Fachleute sei sinnvoll gewesen, diese Detailstufe zu betreten, damit sie die Machbarkeit 
prüfen können, jedoch werden sich bis hin zu einem möglichen Planfeststellungsbeschluss noch 



 
 

Dialogforum Schiene Nord – drittes Treffen am 22.05.2015 54 

so viele Änderung im Detail ergeben, dass die Herausgabe der Unterlagen jetzt nicht sinnvoll er-
scheint.  
 
Ein TTeeii llnneehhmmeerr fragte, warum die Neubaustrecken Ashausen-Unterlüß und Ashausen-Suderburg 
in der Machbarkeitsuntersuchung der DB-I untersucht worden seien. Er wollte wissen, ob das 
BMVI den Auftrag dazu gegeben habe. HHeerrrr  LLaannzz, BMVI, antwortete, dass das BMVI den Auftrag 
zur Untersuchung von Alternativen zur klassischen Y-Strecke gegeben habe. Die DB AG habe 
über die vom Gutachter der Bedarfsplanüberprüfung vorgegebenen Alternativen hinaus auch ei-
gene Alternativen in die Betrachtung einbezogen. HHeerrrr  LLiimmpprreecchhtt bestätigte dies. Die DB Netz 
AG verstehe ihre Aufgabe so, dass sie, falls wirtschaftlich oder verkehrlich bessere Lösungen zur 
Verfügung stehen, solche auch benennt.
 
Ein TTeeii llnneehhmmeerr fragte nach der Bewertung der Betroffenheiten beim Schall im Rahmen der 
Machbarkeitsstudie. Hier seien die Verfasser generell von 4 m hohen Schallschutzwänden ausge-
gangen. Er wollte wissen, wie die Kalkulation im Bereich der Bestandstrecken aussah, wo heute 
teilweise bereits 6 m hohe Lärmschutzwände stünden. Weiterhin fragte er, ob das Material dar-
über, wo welche Lärmschutzeinrichtung konzipiert sei, öffentlich sei. HHeerrrr LLiimmpprreecchhtt antworte-
te, dass zur Berechnung der Lärmschutzkosten generell mit einer 4 m hohen Wand als Durch-
schnitt kalkuliert worden sei. Die relativ hohe Risikopauschale in der DB-I-Studie [, die das Schätz-
risiko der Kostenschätzung abbildet,] begründe sich unter anderem durch die möglicherweise 
gegenüber den Schätzkosten höheren Kosten für den Lärmschutz und auch den Erschütterungs-
schutz. In den Isophonen-Karten [Isophonen sind Linien gleicher Lautstärke] sei die Lage der 
Lärmschutzwände dargestellt. Die bereits bestehenden Lärmschutzwände seien in der Machbar-
keitsstudie als Bestand betrachtet worden und in die Berechung mit eingeflossen. 
 
Ein TTeeii llnneehhmmeerr wies darauf hin, dass auf der Homepage zur Machbarkeitsstudie keine Unterla-
gen zu dem Streckenabschnitt zwischen Visselhövede und Langwedel zu finden seien. Er bat 
darum diese Pläne zur Verfügung zu stellen. HHeerrrr  LLiimmpprreecchhtt erläuterte, dass in diesem Ab-
schnitt die Unterlagen der Vorentwurfsplanung für die klassische Y-Strecke benutzt worden sei-
en. Die damaligen Planunterlagen seien mit dem heutigen Computersystem nicht mehr darstellbar 
und müssen konvertiert werden. Dieser Arbeitsschritt ist noch nicht abgeschlossen. 

Ein TTeeii llnneehhmmeerr bat um Herausgabe der Menge-Preis-Tabellen, die für die summarischen Darstel-
lungen der Kosten in der Machbarkeitsstudie und in der Studie von Schüßler-Plan benutzt wur-
den. DDrr.. SScchhmmiieerrss antwortete, dass zusammengenommen hunderttausende von Datenfeldern in 
diesen Tabellen existieren. HHeerrrr  PPaappaajjeewwsskkii, BMVI, antwortete, dass das BMVI eine grobe Ein-
schätzung der Alternativen zugesichert habe. Diese liege nun vor und die zusammengefassten 
Daten sollten für die Diskussion im Dialogforum ausreichend sein. Es sei nicht sinnvoll, tiefer in 
die Details einzusteigen. 
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Eine TTeeii llnneehhmmeerriinn bekräftigte, dass die Teilnehmenden der Verführung, immer mehr in die De-
tails zu gehen, widerstehen müssten. Sie interessierte zum Beispiel vielmehr, was es für das 
Wohlstandsniveau der Metropolregion Hamburg bedeuten würde, wenn die Elbvertiefung nicht 
zugelassen würde. 
 
Diese TTeeii llnneehhmmeerriinn bat um die Erläuterung der vielfach getroffenen Entscheidungen [im Rah-
men der BVU-Studie „Lösungsmöglichkeiten für die Engpässe der Schieneninfrastruktur im Raum 
Hamburg–Bremen–Hannover“], bei denen derzeit nur „in Absprache mit dem Auftraggeber“ no-
tiert sei. Für Teilnehmende des Dialogforums sei nicht ersichtlich, auf welcher Grundlage und an-
hand welcher Kriterien solche Entscheidungen getroffen wurden.  
 
Eine TTeeii llnneehhmmeerriinn bat um Bestätigung, dass die großen Kostendifferenzen zwischen der Studie 
von Schüssler-Plan und der DB-I in der unterschiedlichen Bewertung des Schätzrisikos lägen. 
HHeerrrr  LLiimmpprreecchhtt bestätigte, dass die DB die mit 30 % Risikoaufschlag und Schüssler-Plan nur 
mit 10 % Risikoaufschlag kalkuliert hätten. 

HHeerrrr  LLiimmpprreecchhtt führte weiterhin aus, dass die unterschiedlichen Kostenansätze für die Ameri-
kalinie daraus resultierten, dass unterschiedliche Entwurfs-Geschwindigkeiten genutzt wurden, 
die unterschiedliche Ausbauten erforderlich machten und damit auch unterschiedliche Kosten 
verursachen würden. 
 
Eine TTeeii llnneehhmmeerriinn fragte ob bei der Kostenberechnung die sogenannten Eh-da-Kosten [auch 
EDA-Kosten] der Bestandsstrecken in der Kostenkalkulation für den Bestandstreckenausbau als 
vermiedene Kosten gutgeschrieben wurden. DDrr..  SScchhmmiieerrss erläuterte, dass sein Unternehmen 
nur die Mehrkosten berechnet habe, die durch den Ausbau entstünden.
 
Ein TTeeii llnneehhmmeerr fragte danach, welchen Sinn es stifte, dass mit so detaillierten Methoden Kosten 
ermittelt würden, obwohl doch, wie zuvor gesagt, die Trassenführung noch in einem beträchtli-
chen Maße innerhalb eines Korridors variieren könnte. Er könne jedoch ebenfalls nicht nachvoll-
ziehen, dass behauptet würde, die Trasse würde in erheblichem Maße innerhalb des Korridors 
variieren können, obwohl doch mit so ausgefeilten Planungsmethoden eine Trasse offensichtlich 
schon gefunden sei. Er habe sich durch Begehung der ihn betreffenden Trasse davon überzeugt, 
dass die Trassenführung nachvollziehbar sei. HHeerrrr  LLiimmpprreecchhtt erinnerte noch einmal an das Pla-
nungsstadium, den der Prozess sich derzeit befände. Im Rahmen der noch folgenden Schritte 
Raumordnung und Planfeststellung werden erfahrungsgemäß noch viele Veränderungen der Tras-
senführung diskutiert, die aufgrund der örtlichen Gegebenheiten, z.B. aufgrund des Artenschut-
zes, notwendig werden. Er verwies auf die Leistungsphasen der Honorarordnung für Architekten 
und Ingenieure (HOAI). In den [nach diesem Dialogforum und nach der Feststellung des Bedarfes 
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im Bundesverkehrswegeplan folgenden] Phasen 2, 3 und 4 (von 9 Phasen insgesamt) würde die 
schrittweise Fixierung der Trassenlage durchgeführt. 
 
Ein TTeeii llnneehhmmeerr fragte danach, was seine Rolle [innerhalb des Dialogforums] als „Betroffener“ 
sei, wenn er nicht sicher gehen könne, ob er überhaupt bzw. in welchem Maße er betroffen sei. 
HHeerrrr  LLiimmpprreecchhtt bestätigte, dass die Trassenlage derzeit nicht fixiert sei. Es ginge in der Mach-
barkeitsstudie nur darum, festzustellen, ob eine Machbarkeit einer Trasse für die weiteren Pla-
nungsschritte unterstellt werden kann. Deswegen würde ein idealtypischer Weg gewählt und der 
Risikoaufschlag auch für den Fall eingerechnet, dass die Trassenlage verändert werden müsste. 
Der MMooddeerraattoorr antwortete dem Teilnehmer, dass er die „Betroffenen“ in dem Dialogforum als 
Stellvertreter für Menschen ansähe, die von einer Trassenplanung betroffen sein könnten. Als 
solche könnten sie Argumente von Seiten potenziell Betroffener im Rahmen der Trassenfindung 
vortragen. Er bat den Teilnehmenden weiter mitzuwirken, obwohl er derzeit keine Auskunft dar-
über bekommt, ob er in Person betroffen sei.
 
Der MMooddeerraattoorr brachte die Frage von Bürger(innen) ein, wie die DB Netz AG zur Trassenbünde-
lung (Schiene & Schiene, Schiene & Straße, Schiene & Hochspannungstrasse) stehe. HHeerrrr LLiimm--
pprreecchhtt führte aus, dass die Diskussion über Hochspannungsleitungen im norddeutschen Raum 
erst gestartet sei, nachdem die Trassenplanungen bereits durchgeführt wurden. Das Thema 
Trassen-Bündelung würde mit großer Gewissheit im Rahmen des Raumordnungsverfahrens aufge-
rufen. Die DB Netz AG benutze die Trassen-Bündelung als einen wesentlichen Planungsansatz, 
der zum Beispiel bei der Strecke zwischen Köln und dem Rhein-Main-Raum auch umgesetzt wur-
de. Auch die klassische Y-Trasse sei teilweise entlang der Autobahn geführt trassiert worden.
 
Der MMooddeerraattoorr brachte die Frage von Bürger(innen) ein, ob nicht die Geschwindigkeiten, die 
bereits für die Neubaustrecken von 300 auf 250 km/h reduziert wurden, noch weiter herunter-
setzen könne, damit man zum Beispiel noch enger entlang der Autobahn trassieren könne. HHeerrrr  
LLiimmpprreecchhtt antwortete, dass dies prinzipiell möglich sei, jedoch eine Rückwirkung auf der Nut-
zenseite habe, weil die Reisegeschwindigkeiten sinken würde.
 
Der MMooddeerraattoorr brachte die Frage von Bürger(innen) ein, warum bei der Trassierung Staatsforste 
und auch ein Truppenübungsplatz umfahren würde. Diese Flächen, so das Argument, gehörten 
bereits dem Staat und er könne diese zur Verfügung stellen. HHeerrrr  LLiimmpprreecchhtt antwortete, dass 
nicht die Besitzverhältnisse, sondern der Schutzstatus dieser Gebiete zu einer Umfahrung führe. 

Ein TTeeii llnneehhmmeerr fragte danach, ob die Kostenermittlung für die drei im Dialogforum neu in die 
Diskussion aufgenommenen Alternativen nach genau derselben Methode durchgeführt wurde die 
für die anderen, bereits vorher bestehenden Trassenalternativen. DDrr..  SScchhmmiieerrss bestätigte, dass 
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in seiner Kostenermittlung die Methode und die Datengrundlagen für alle untersuchten Trassen, 
genauso wie für alle anderen Maßnahmen im Bundesverkehrswegeplan, gleich seien. 
 
Ein TTeeii llnneehhmmeerr  bat darum, dass der externe Sachverständige hier auch kritisch nachfragen und 
die Referate kommentiere möge. 
 
KKoommmmeennttiieerruunngg  dduurrcchh  ddeenn  eexxtteerrnneenn  SSaacchhvveerrssttäännddiiggeenn  
DDrr..  RRöösssslleerr äußerte vorweg, dass er sich inhaltlich nicht auf die beiden Referenten beziehen 
werde. Er habe das Gefühl, dass inhaltlich Punkte besprochen würden, die erst dann auf die Ta-
gesordnung gehörten, wenn andere zuvor gelagerte Punkte zufriedenstellend geklärt sind: 
 

• Es sei noch nicht festgelegt über wie viele Varianten im Rahmen dieses Dialogforums ge-
sprochen werden solle.  

• Damit sei dann klar, zu wie vielen [Trassenalternativen und deren Varianten] eine Nutzen-
Kosten-Analyse erforderlich sei.  

• Dann stelle sich die Frage, wie die Nutzen-Kosten-Analyse beschaffen sein müsste, damit 
die Teilnehmenden im Dialogforum zu einer soliden Einschätzung der Trassenalternativen 
kommen könnten. In diesem Rahmen seien bereits viele Fragen auch beantwortet worden, 
jedoch noch Fragen offen. 

• Seiner Ansicht nach sei noch keine solide Basis für die Beurteilung der Leistungsfähigkeit 
der Trassenalternativen geschaffen. Er rege dringend an, eine Fahrplanstudie unter Be-
rücksichtigung der Knoten durchzuführen [, die prüft, wie viele Fahrplan-Trassen, also 
Zeiträume bzw. freie Strecken tatsächlich für die Abwicklung einer Zugfahrt vom Start- 
bis zum Zielpunkt zur Verfügung stehen], um die Engpässe analysieren zu können.  

• Die derzeit unterstellte Modell-Annahme sei, dass die Güterzüge abwarten müssen, bis die 
Strecken frei seien. Dies sei kein Modell für die zukünftig anwachsenden Gütermengen, 
weil damit die Bedienqualität im Güterverkehr zu gering sei. Diese Bedienqualität zu stei-
gern sei Interesse der Seehäfen. 

 
Wenn also, so Dr. Rössler, die Alternativen noch nicht abschließend definiert seien und nicht ab-
schließend in verkehrlicher Hinsicht beurteilt werden können, sei schwerlich möglich, sie auf an-
dere Gesichtspunkte hin zu untersuchen. Sein Rat wäre, die oben aufgeführten Punkte zuerst zu 
klären. 
 
FFoorrttsseettzzuunngg  ddeerr  FFrraaggeerruunnddee  
Ein TTeeii llnneehhmmeerr stellte in Frage, ob die im Rahmen der Verkehrsumlegung formulierte Unterstel-
lung, die Knoten seien optimiert bzw. optimierbar, eine vernünftige Planungsgrundlage sei. HHeerrrr  
BBööhhmm antwortete, dass dieses Vorgehen generell in der Bundesverkehrswegeplanung üblich sei. 
Aufgrund der Untersuchungstiefe, die eine Knotenpunkt-Betrachtung erfordere, sei dieser Schritt 
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der Betrachtung der Strecken immer nachgeschaltet. In der zweiten Phase der Bundesverkehrs-
wegeplanung 2015 werden die Knoten Bremen, Hamburg und Hannover genauer untersucht wer-
den. Dann würde ermittelt, welche Maßnahmen erforderlich sind um die durch die hier im Dialog-
forum ins Auge gefassten Trassenalternativen entstehenden Verkehrsmengen in den Knoten 
abwickeln zu können. Der MMooddeerraattoorr fragte nach, wie im Dialogforum eine Auswahlentscheidung 
möglich sein solle, wenn das Dialogforum nicht das Ergebnis der Knotenpunkts-Untersuchungen 
kennt. Er wollte wissen, welche Rückwirkungen auf die Entscheidung für eine Trassenalternative 
durch eine Knotenpunktsanalyse bestünden. [Die Alternativen könnten z.B. möglicherweise un-
terschiedliche Kosten in den Knoten verursachen.] HHeerrrr  BBööhhmm antwortete, dass diese Auswir-
kungen seiner Ansicht nach sehr begrenzt sein. Im Einzelnen: 

• Das Unterelbe-Kreuz im Bahnhof HH-Harburg muss ganz unabhängig von der Trassenaus-
wahl ausgebaut werden. Eine Ausnahme sei die VCD-Alternative, die eine Ost-West-
Verbindung über Bremervörde nach Bremerhaven vorsieht.

• Durch eine Elektrifizierung der EVB-Strecke Bremerhaven-Bremervörde-Rotenburg kann 
der Knoten Bremen entlastet und ein Mehr an Kapazität für die Verkehre aus Wilhelmsha-
ven und dorthin geschaffen werden.
 

Herr Kotzagiorgis ergänzte: 

• Für den Knoten Hannover gibt es eine überregionale Lösung, die den Engpass beseitigen 
wird, und allen Trassenalternativen zugute kommt. Diese Maßnahme werde im Rahmen 
des BVWP 2015 geprüft. Er benannte [später im Verlauf] konkret den Ausbau der soge-
nannten Kasseler-Kurve, deren Bau vermiede, dass die Verkehre zwischen dem Ruhrgebiet 
und dem Osten Deutschlands über Wunstorf-Hannover-Braunschweig abgewickelt werden. 
Deswegen sei eine Überlast im Knoten Hannover für die Auswahl einer Trassenalternative 
nicht entscheidungsrelevant. 
 

Herr Böhm weiter:
 

• In den meisten Fällen ist die Umfahrung eines Knotens kostengünstiger als Ausbaumaß-
nahmen innerhalb des Knotens. Es komme jedoch auf den Einzelfall an.

 
Ein TTeeii llnneehhmmeerr wies darauf hin, dass bei der Alternative Ashausen-Unterlüß eine neue Variante 
mit einer Südumfahrung Uelzens hinzugekommen sei. Hier sähe er es jetzt als notwendig an, den 
Korridor dieser Südumfahrung (ca. 16 km) konkreter zu benennen, damit die Betroffenheiten 
eingeschätzt werden können. 
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Ein TTeeii llnneehhmmeerr bat um Bestätigung, dass heute im Rahmen der Bundesverkehrswegeplanung 
noch in der Prüfung befindliche Streckenausbauten in anderen Teilen des bundesdeutschen 
Schienennetzes, z.B. der Streckenausbau bis Regensburg [im Zuge des Korridors Ost], nicht Teil 
des Bezugsfallnetzes 2030 seien. HHeerrrr  BBööhhmm antwortete, dass die Untersuchung von Herrn 
Kotzagiorgis gezeigt habe, dass diese Ausbaumaßnahme im Süden Deutschlands in dem Pla-
nungsraum Schiene Nord geringe Auswirkungen habe. Maximal 10 % der prognostizierten Zug-
bewegungen könnten auf einen Korridor-Ost verlagert werden. Dieser Effekt sei in der Modell-
rechnung bereits näherungsweise berücksichtigt, weil die Strecke Erfurt-Nürnberg in der Umle-
gungsrechnung mit beinhaltet sei. 
 
Ein TTeeii llnneehhmmeerr fragte nach, wie politisch Verantwortliche (Bürgermeister z.B.) eine Trassen-
auswahl verantworten könnten, wenn erst nach der Auswahl der Trassenalternative deutlich wird, 
welche Knotenpunktsmaßnahmen ergriffen werden müssen und welche negativen baulichen Fol-
gen diese möglicherweise für den betreffenden Ort oder das Nahverkehrsangebot dieses Ortes 
haben.  
 
DDeerrsseellbbee TTeeii llnneehhmmeerr fragte nach, wie politisch Verantwortliche (Bürgermeister z.B.) eine 
Trassenauswahl verantworten könnten, deren Verlauf nur grob beschrieben ist und nur auf gro-
ben Annahmen fuße. 
HHeerrrr LLiimmpprreecchhtt antworte, dass mit der jetzigen Studie der Bereich, der betroffen sein könnte, 
als Korridor beschrieben ist und erst später im Raumordnungsverfahren und im Planfeststellungs-
verfahren genauer fixiert wird. Insofern könne dieses Dilemma eines politisch Verantwortlichen 
nicht aufgelöst werden. Auch die DB Netz AG müsse dasselbe Problem in der Kommunikation 
lösen [, dass schrittweise konkretisiert wird, Betroffene aber sofort genau Bescheid wissen wol-
len]. 

Ein TTeeii llnneehhmmeerr machte sehr deutlich, dass politisch Verantwortliche Betroffenen verbindlich 
erklären können müssen, dass vor den Knoten kein Stau entstünde. Ohne eine solche Erklärung 
sei keine Akzeptanz in der Region herzustellen. Insofern sei die Lösung der Knotenpunktsproble-
me sehr wichtig. Die Aussage, dass irgendwann eine Lösung gefunden werde, reiche ihm nicht 
aus. 

DDeerrsseellbbee  TTeeii llnneehhmmeerr machte sehr deutlich, dass die beiden Neubautrassen über Ashausen es 
für die Städte entlang der Bestandsstrecke schwerer machen würde, auf Schienenfernverkehrs-
verbindungen hinzuwirken.
 
DDeerrsseellbbee  TTeeii llnneehhmmeerr machte deutlich, dass bei Neubaustrecken zwar moderner Lärmschutz 
errichtet wird, die Belastung der Anwohner der Bestandsstrecke jedoch bestehen bleiben wird. 
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Ein TTeeii llnneehhmmeerr wies darauf hin, dass man bei einer Berücksichtigung des Prinzips „Ausbau vor 
Neubau“ eine Lösung schrittweise bauen könne, was bei einem Neubau nicht gelänge. Erforderte 
die Planenden auf, die Abschnitte zu identifizieren, die am dringendsten eines Ausbaus bedürf-
ten. 
 
Ein TTeeii llnneehhmmeerr machte deutlich, dass für Mittelzentren und auch kleinere Gemeinden der An-
schluss an den Schienenpersonen Nahverkehr sehr wichtig ist. Dieser dürfe sich auf keinen Fall 
durch die gewählte Trassenalternative verschlechtern.
 
DDeerrsseellbbee  TTeeii llnneehhmmeerr fragte, welche Nutzen die Trassenalternativen den kleinen Gemeinden 
stifteten.
 
DDiieesseerr  TTeeii llnneehhmmeerr machte auch deutlich, dass er für seine Gemeinde und auch die Nachbar-
gemeinden nicht über Trassen-Alternativen urteilen könnten, wenn nicht klar sei, welche Aus-
baumaßnahmen in dem nahegelegenen Knoten ergriffen werden müssten. Ein wweeiitteerreerr  TTeeii ll--
nneehhmmeerr schloss sich an und forderte darüber hinaus, auch die Kosten der Knotenpunktsmaß-
nahmen zu benennen.
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NNuuttzzeenn  uunndd  KKoosstteenn  ddeerr  TTrraasssseennaalltteerrnnaattiivveenn  

Bevor Herr Kotzagiorgis mit seinem Referat startete, führte der MMooddeerraattoorr eine Verständigung 
darüber herbei, ob das Treffen spontan verlängert werde. Die Bearbeitung der vorangegangenen 
Punkte habe so viel Zeit erfordert, dass in der verbleibenden Zeit bis zum verabredeten Ende 
noch nicht einmal das Referat unterzubringen sei. Nach kurzer Diskussion wurde eine zusätzliche 
Stunde für die Bearbeitung dieses Themas in diesem Treffen verabredet.
 
Der Moderator bat Herrn Kotzagiorgis, die Ergebnisse seiner Untersuchungen in einer Kurzfas-
sung zu präsentieren und sich Zeit zu nehmen, auf die vielen bereits gestellten Fragen Antwort 
zu geben. Er bat ihn weiterhin, bei jeder Trassenalternative darauf einzugehen, welche Wirkung 
sie auf die Bahnknoten entfalte und zu erläutern, ob sie das Verlagerungspotenzial hin zum Kor-
ridor-Ost nutzen könne.
 
HHeerrrr  KKoottzzaaggiioorrggiiss trug die Ergebnisse der BVU-Studie „Lösungsmöglichkeiten für die Engpässe 
der Schieneninfrastruktur im Raum Hamburg–Bremen–Hannover“ aus dem Mai 2015 vor. Er be-
tonte zu Beginn seines Vortrages, dass er die Ergebnisse einer Ersteinschätzung vortrüge. Sein 
Auftrag sei nicht eine abschließende Bewertung gewesen, vielmehr sollte die Anzahl der Alterna-
tiven eingegrenzt werden, die später einer umfassenden Prüfung zugeführt werden. Seiner Lesart 
nach gäbe es zu der OHG-Alternative zwei Varianten und zu der VCD-Alternative ebenfalls zwei 
Varianten. Er zählte somit zwölf Lösungsansätze. Diese zwölf habe er daraufhin untersucht, wel-
che verkehrlichen Wirkungen sie entfalten und er habe diejenigen Trassenalternativen identifi-
ziert, die  
 

• aufgrund ihrer verkehrlichen Wirkung [und 
• damit eng verbunden auch aufgrund eines schlechten Nutzen-Kostenverhältnisses]  

 
aus seiner gutachterlichen Sicht aus der weiteren Betrachtung ausscheiden sollten.
 
[Weiter vorn im Verlauf hatte Herr Kotzagiorgis dargestellt, dass in 2030 insgesamt 730 Güter-
züge / Tag im Untersuchungsraum unterwegs sein werden.]
 
KKoorrrriiddoorr--OOsstt    
Auf die erneut vorgetragene Kritik, dass der Korridor-Ost nicht Bestandteil des Bezugfallnetzes 
2030 sei, antwortete HHeerrrr  LLaannzz. Der Ausbau des Korridors-Ost sei genau so wie die hier im 
Planungsraum diskutierten Alternativen ein Projekt, das zum BVWP 2015 angemeldet sei. Dieses 
werde nach derselben Methode wie alle anderen Projekte einer Prüfung unterzogen. Die Verbin-
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dung „Ausbaustrecke / Neubaustrecke Hamburg-Bremen-Hannover“ sei bereits im Ausbaugesetz 
benannt. 
 
Der Korridor-Ost sei für die Auswahl einer geeigneten Trassenalternative, so Herr Kotzagiorgis  
kein erhebliches Entscheidungskriterium. [Weiter oben wurde bereits dargestellt, dass das Poten-
zial der Züge, die über den Korridor-Ost umgeleitet werden könnten, ca. 50 Züge/Tag seien.] Der 
Korridor-Ost würde parallel zu dem hier im Raum Schiene Nord diskutierten Varianten ebenfalls in 
verschiedenen Varianten untersucht. [Weiter oben wurde bereits dargestellt: Ein durchgehend 
elektrifizierter Weg über Uelzen-Stendal durch Ostdeutschland in Richtung Nürnberg ist Bestand-
teil des für die folgende Untersuchung genutzten Bezugsfallnetzes 2030 Y. Der ungefähre Effekt 
eines Korridors-Ost ist aus Gutachtersicht damit abgebildet.] 
 
LLeeiissttuunnggsssstteeiiggeerrnnddee  MMaaßßnnaahhmmeenn  iimm  NNeettzz  
Generellen ginge sein Unternehmen von der Umsetzung von leistungssteigernden Maßnahmen im 
Netz aus. So sei zum Beispiel unterstellt, dass bis 2030 die Signaltechnik so weit ausgebaut sei, 
dass sie zusätzliche Kapazitäten gegenüber dem Jetzt-Zustand schüfe.  
 
KKllaassssiisscchhee  YY--TTrraassssee    
Die Untersuchung seines Unternehmens, so Herr Kotzagiorgis, zeigten, dass der Ausbau zwischen 
Buchholz und Lauenburg für den Bau der klassischen Y-Trasse nicht erforderlich sei. Jedoch, so 
schränkte er ein, sei die Streckenauslastung zwischen Buchholz und Lauenburg in dieser Alterna-
tive relativ nahe der Belastungsgrenze. 
 
Ein TTeeii llnneehhmmeerr fragte ob der Verzicht auf den Ausbau zwischen Buchholz und Lauenburg eine 
Vorgabe für die Untersuchung gewesen sei. HHeerrrr  KKoottzzaaggiioorrggiiss stellte klar, dass es keine Vor-
gabe, sondern eine Empfehlung seinerseits sei. 
 
Die klassische Y-Trasse, so Herr Kotzagiorgis, schaffe neue Kapazitäten und günstigere Fahrwege 
für die Hamburger Verkehre von und in Richtung Süden. Zusätzlich stelle sie auch ein Angebot 
für Bremer Verkehre dar. Die klassische Y-Trasse kann die Streckenengpässe sowohl auf der 
Strecke über Buchholz-Nienburg als auch auf der Strecke über Lüneburg-Uelzen-Celle abbauen. 
Aus diesem Grunde fänden Züge, die aufgrund der Engpässe in der Strecke Lüneburg-Uelzen die 
Strecke Hamburg-Wittenberge genutzt haben, nun einen besseren Weg über Uelzen-Stendal. Ein 
ähnlicher Effekt träte auch auf der Strecke von Bremen über Osnabrück nach Frankfurt ein. Hier 
fänden nun Züge über Nienburg-Wunstorf in Richtung Kassel eine bessere Route.  
 
Ein negativer Aspekt der klassischen Y-Trasse sei, dass vermehrt Züge über den Hauptbahnhof 
Hannover ihren Best-Weg finden würden. 
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SSGGVV--YY  ((VVaarriiaannttee  SSGGVV--II))  
Herr Kotzagiorgis präsentierte das SchienenGüterVerkehrs-Y (SGV-Y) ohne den Ast nach Westen 
über Soltau nach Langwedel. Zur Begründung führte er an, dass die verkehrliche Umlegung nur 
ein Potenzial von 15 Zügen auf dieser Route ermittelt habe. Damit seien die verkehrliche Wirkung 
und auch der monetäre Nutzen im Netz viel zu gering. Damit sei für ihn der Grund gegeben, auf 
den Ausbau dieses Teils der Amerikalinie in dieser Alternative zu verzichten. [Durch das Weglas-
sen des Astes nach Westen wurde aus dem „Y“ ein „I“, eine direkte Verbindung zwischen Celle 
und Maschen.] 
 
Ein TTeeii llnneehhmmeerr wies [zu einem anderen Zeitpunkt] darauf hin, dass der nach Westen gerichtete 
Ast des SGV-Y mit der Begründung weggelassen würde, dass dieser keinen Nutzen stiftete. Diese 
Begründung sei ihm zu dürftig und er forderte auf, ausführlicher zu erläutern. DDrr..  SScchhmmiieerrss 
erläuterte, dass die Kosten eines Ausbaus dieses Astes von seinem Unternehmen berechnet 
worden seien. Die Umlegung der Verkehrsmengen habe ergeben, dass ein zu schlechtes Nutzen-
Kosten-Verhältnis vorliege.  
 
Ein TTeeii llnneehhmmeerr bat um eine Tabelle, die die Quelle und das Ziel der 730 Güterzüge darstellt und 
ihm hülfe, zu verstehen, warum nur 15 Züge über den westlichen Ast des SGV-Y fahren würden. 
Der MMooddeerraattoorr bat Herrn Kotzagiorgis, die in seinem vorangegangenen Vortrag genutzten Ab-
bildungen mit den Verkehrsflüssen von uns zu den Häfen, Verkehrsspinne genannt, in DIN A4 
oder größer zur Verfügung zu stellen.  
 
Auf Rückfrage erläuterte DDrr..  SScchhmmiieerrss, dass diese Alternative durch den Wegfall des westlichen 
Astes erheblich preiswerter würde, Baukosten von 800 Mio. bis 1 Mrd. ! könnten eingespart 
werden. [In der Machbarkeitsstudie der DB-I war dieser westliche Ast mit dem Ausbaustandard 
für 120 km/h und zweispurig kalkuliert.]  
 
Der MMooddeerraattoorr brachte die Frage von Bürger(innen) ein, ob diese Alternative ihre Wirkung stei-
gern könnte, wenn die Amerikalinie in ihrer preiswertesten Ausführung zwischen Langwedel und 
Uelzen ausgebaut würde. [Ein Teilnehmer nannte diese Alternative später im Verlauf SGV-X.] 
HHeerrrr  KKoottzzaaggiioorrggiiss antwortete, dass die Amerikalinie für etwa 40 Züge den Best-Weg darstelle. 
Bei Baukosten von ca. 420 Mio. ! läge ihr Nutzen-Kosten-Quotient unter 0,5. Aus diesem Grun-
de würde er in dieser Alternative nicht die Hinzunahme der vollständigen Amerikalinie anraten. 
 
Das SGV-I stiftete keinen Nutzen für die Bremer Verkehre, so Herr Kotzagiorgis weiter, und folg-
lich bliebe es trotz der Abnahme der Belastung immer noch bei einer Überlastung zwischen Nien-
burg und Wunstorf. Durch die hohe Attraktivität dieses SGV-I würde es im weiteren Verlauf in 
einem Abschnitt südlich von Celle zu Überlastungen kommen, weil die Strecke dort nicht für sol-
che Zugzahlen ausgebaut sei. 
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Der MMooddeerraattoorr  brachte die Frage ein, ob damit ein Ausbau der Strecke in einem Abschnitt süd-
lich von Celle notwendig würde. HHeerrrr  KKoottzzaaggiioorrggiiss erläuterte, dass eine Überlast wie in diesem 
Fall Wartezeiten für Züge von 3-5 Minuten produzieren würde, die durch kleinere Maßnahmen, 
z.B. Blockverdichtungen, abgebaut werden könnten. Wie viele zusätzliche Kosten diese Maßnah-
men ergeben würden konnte Herr Kotzagiorgis spontan nicht benennen. 
 
Der MMooddeerraattoorr brachte die Frage ein, ob die Alternative SGV-I schon zu Ende gedacht sei, da sie 
doch offensichtlich noch eine Überlast zwischen Nienburg und Wunstorf zeigte. Auf diese Frage 
wollte Herr Kotzagiorgis zum Ende seines Vortrages zu sprechen kommen. 

Ein TTeeii llnneehhmmeerr regte an, auf der Strecke des SGV-I auch Personenverkehr vorzusehen. Er sehe 
bei dieser autobahnnahen Variante ein enormes Potenzial zur Verlagerung von regionalem Perso-
nenverkehr auf die Schiene. Zudem ließe sich dann erst vergleichen, wie diese Alternative in die-
ser Hinsicht gegenüber den anderen Alternativen abschneide. Die SGV-I-Alternative, so HHeerrrr  
KKoottzzaaggiioorrggiiss, würde, wenn sie Personenverkehr aufnähme, in der Nutzen-Kosten-Analyse bes-
ser abschneiden.
 
BBeessttaannddssssttrreecckkeennaauussbbaauu  
Die von der DB-I vorgesehenen Ausbauten der Bestandsstrecken sind laut Herrn Kotzagiorgis 
nahezu unverändert in die Modellrechnung eingegangen. Der Bestandsstreckenausbau führe zu 
den erwünschten verkehrlichen Wirkungen [, jedoch verbleibt eine Überlast zwischen Rothenburg 
und Verden]. Die in dieser Alternative als 4-gleisig ausgebaute Strecke Lüneburg-Uelzen wären 
nahe ihrer Kapazitätsgrenze ausgelastet. Durch den Ausbau entstünde der Effekt, dass Bremer 
Verkehre in Ost-West-Richtung hier nun ihren Best-Weg fänden und auch Ost-West-Verkehre von 
der Strecke Hamburg-Wittenberge abgezogen würden. 
  
RReedduuzziieerrtteerr  BBeessttaannddssssttrreecckkeennaauussbbaauu  
Der reduzierte Bestandsstreckenausbau habe eine ähnliche Wirkung wie der Bestandsstrecken-
ausbau (siehe oben). 

NNeeuubbaauussttrreecckkee  AAsshhaauusseenn--UUnntteerrllüüßß  
[Die Neubaustrecke Ashausen-Unterlüß wurde als Hochgeschwindigkeitsstrecke mit 250 km/h 
Entwurfsgeschwindigkeit, mit Ausbaumaßnahmen zwischen Nienburg-Wunstorf und, abweichend 
zur DB-I-Studie, mit einer Südumfahrung von Uelzen konzipiert.] Eine andere Südumfahrung von 
Uelzen wurde, so Herr Kotzagiorgis, in dieser Alternative mit aufgenommen, damit Güterverkehr 
in Richtung Stendal über diese Neubautrasse eine attraktive Verbindung findet. Neben der Y-
Trasse wäre diese Neubautrasse dazu geeignet, den schnellen Personenverkehr zwischen Ham-
burg und Hannover zu beschleunigen. Die Neubaustrecke Ashausen-Unterlüß würde zu einer er-
heblichen Entlastung der Bestandsstrecke zwischen Stelle, Lüneburg und Uelzen führen. Durch 
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den Ausbau entsteht ebenso wie bei dem Bestandsstreckenausbau der Effekt, dass Bremer Ver-
kehre in Ost-West-Richtung hier nun ihren Best-Weg fänden und auch Ost-West-Verkehre von 
der Strecke Hamburg-Wittenberge abgezogen würden. 
 
Einen TTeeii llnneehhmmeerr fragte, worin der Unterschied zum SGV-I läge. Das SGV-I sei [in der Modell-
rechnung] nur für Tempo 120 km/h ausgebaut und damit für den schnellen Personenfernverkehr 
nicht attraktiv. Wollte man auf dem SGV-I schnellen Personenfernverkehr fahren lassen, müsste 
ein anderer Ausbaustandard unterstellt werden und die Baukosten wären erheblich höher. Der 
Teilnehmer fragte nach, warum diese Variante beim SGV-I [Maschen-Celle] nicht berechnet wor-
den sei. Der MMooddeerraattoorr kommentierte, dass diese Überlegung zu einer neuen Alternative 
[Schnellverkehrsstrecke Maschen-Celle] führte. Die Teilnehmer-Frage, warum diese Alternative 
nicht berechnet worden sei, wurde von HHeerrrrnn  KKoottzzaaggiioorrggiiss nicht beantwortet. 
 
DDrr.. RRöösssslleerr monierte in seiner Zwischenbilanz dieses Vortrages, dass zu wenige Fragen aus dem 
umfangreichen Fragenkatalog der Teilnehmenden durch diesen Vortrag beantwortet würden. 
 
Eine TTeeii llnneehhmmeerriinn forderte, dass das Dialogforum das Kriterium „Geschwindigkeit“ [für den 
Personenfernverkehr und für den Güterverkehr] gegenüber anderen Auswahlkriterien gewichten 
müsse. Ihrer Meinung nach käme zum Beispiel für den Güterverkehr entscheidend darauf an, dass 
er verlässlich abgewickelt werden kann. Weiterhin würde der Nutzen-Kosten-Quotient der Neu-
bautrassen womöglich unter 1 sinken, wenn der Nutzen im schnellen Personenverkehr geringer 
gewichtet würde. 

Ein TTeeii llnneehhmmeerr  fragte [zu einen anderen Zeitpunkt], ob bei den beiden in Ashausen startenden 
Neubaualternativen vorgesehen sei, dass Personen-Fernverkehr aus den Städten Celle, Uelzen 
[und Lüneburg] abgezogen würde. DDrr.. SScchhmmiieerrss antwortete, dass in der Modellrechnung nur 
Verkehre über die Neubaustrecke geführt würden, die ohnehin nicht in diesen Städten Halt ma-
chen würden. HHeerrrr  BBööhhmm ergänzte, dass die Zugverbindungen mit Halt in diesem Städten auch 
zukünftig nach einem Neubau der Strecken erhalten blieben können. [Über das Angebot an Zug-
verbindungen entscheiden nicht die Infrastrukturbetreiber, sondern die Verkehrsunternehmen. 
Deswegen sind dies nur Modellannahmen.] 

NNeeuubbaauussttrreecckkee  AAsshhaauusseenn--SSuuddeerrbbuurrgg  
Diese Neubaustrecke, so HHeerrrr  KKoottzzaaggiioorrggiiss, variiert die vorgenannte und führt zu ähnlichen 
Verlagerungseffekten, jedoch der Engpass zwischen Rotenburg und Verden könne – anders als im 
vorhergehenden Fall – nicht aufgelöst werden.  
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AAuussbbaauu  ddeerr  AAmmeerriikkaall iinniiee  kkoommbbiinniieerrtt  mmiitt  eeiinneemm  BBeessttaannddssttrreecckkeennaauussbbaauu  
Die Amerikalinie sei immer, so Herr Kotzagiorgis, als ein Zusatzelement und nie als Alternative 
betrachtet worden. Er präsentiere den Ausbau der Amerikalinie kombiniert mit einem Bestand-
streckenausbau auf 3 Gleise zwischen Lüneburg und Celle. Wie bereits erwähnt (siehe oben: Dis-
kussion des SGV-I), sei der Nutzen der Amerikalinie alleine zu klein. In dieser Modellrechnung zei-
ge sich, dass das Potenzial der Amerikalinie die Verlagerung von ca. 40 Güterzügen sei. 
 
DDrr..  RRöösssslleerr fragte, wie groß der Beitrag der Amerikalinie für die Vermeidung eines Knotenaus-
baus in Hannover sei. HHeerrrr  KKoottzzaaggiioorrggiiss antwortete, dass er eine solche Berechnung nicht 
durchgeführt habe und zudem mit der überregionalen Lösung durch den Bau der Kasseler Kurve 
eine Überlastung des Knotens Hannover nicht mehr bestehen werde. Herr Kotzagiorgis bestätig-
te allerdings, dass durch den Ausbau der Amerikalinie ein entlastender Effekt für den Knoten 
Hannover entstehen würde. Er bestätigte die Schlussfolgerung des Moderators, dass er, vor die 
Wahl gestellt, die Kasseler Kurve zu bauen oder die Amerikalinie auszubauen, den Bau der Kasse-
ler Kurve vorziehen würde. 
 
AAllpphhaa--AAlltteerrnnaattiivvee  
Er habe, so Herr Kotzagiorgis, die Alpha-Alternative so in sein Computermodell eingebracht wie 
von der Verfasserin [in Version 2] vorgelegt. Es entstünden Kosten von 1,5 Mrd. !. 
 

 
Diese Alternative sei geeignet die Strecken-Engpässe aufzulösen. [Wobei Herr Kotzagiorgis un-
terstellt, dass die Engpässe auf der Achse Wunstorf-Hannover-Braunschweig durch den Bau der 
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Kasseler Kurve und die Bremer Engpässe im Bremer Netz und Knoten und im Hamburger Knoten 
außer Acht bleiben.] Da diese Alternative zwar durch Kapazitätserweiterungen auf einigen Rela-
tionen einen neuen Best-Weg anbieten würde [,der zuvor durch Überlast versperrt war], jedoch 
keine kürzeren Strecken neu schaffe, sind die monetären Nutzen nicht so groß. Sie führe [wie die 
anderen Bestandstreckenausbauten auch] zu Mehrbelastung der Ortschaften an der Stecke Stel-
le-Lüneburg-Uelzen-Celle. Es entstünde ein neuer kleiner Engpass in einem Abschnitt östlich von 
Uelzen, da dort mehrere Züge entlang fahren wollten als Restkapazität verbliebe. In allen Alterna-
tiven wurde [wie im Bezugsfall 2030] angenommen, dass im Personenverkehr zwischen Uelzen 
und Gifhorn in 2030 doppelt soviel Züge verkehren wie in 2010. Dieser Engpass entstünde auch 
deshalb, weil eine große Anzahl von Zügen in dieser Alternative über Uelzen-Stendal einen besse-
ren Weg fänden als über Hamburg-Wittenberge. 
 
Der MMooddeerraattoorr brachte die Teilnehmer-Frage ein, wie die bauliche Lösung in dieser Alternative 
für das Stadtgebiet Lüneburg aussähe. DDrr.. SScchhmmiieerrss antwortete, dass sich das dritte Gleis zwi-
schen Lüneburg und Uelzen ab der Ausfahrt Lüneburg baulich darstellen ließe. Die Nordeinfahrt 
nach Lüneburg sei bereits 3-gleisig ausgebaut. 

Der MMooddeerraattoorr brachte die Teilnehmer-Frage ein, ob durch das Weglassen des Abschnittes 
Nienburg-Minden eine Optimierung des Nutzen-Kosten-Quotienten zu erreichen sei. HHeerrrr  KKoott--
zzaaggiioorrggiiss antwortete, dass er davon abrate. Eher würde er den Ausbau zwischen Rotenburg und 
Verden infrage stellen, weil durch den Ausbau [zwar der Engpass beseitigt würde, aber] im Saldo 
nur 6 Fahrten mehr über diese Strecke generiert würden. Der Ausbau des Abschnittes Nienburg-
Minden sei demgegenüber erheblich effektiver.
 
Der MMooddeerraattoorr brachte die Frage ein, welchen Effekt ein Entfernen der Amerikalinie aus dieser 
Maßnahmenkombination bewirken würde. Es würde [grob gerechnet] ein Nutzen von 200 Mio. !
verloren gehen und sich eine Ersparnis von 420 Mio. ! Baukosten einstellen, so HHeerrrr  KKoottzzaaggii--
oorrggiiss, was zu einer wesentlichen Verbesserung des Nutzen-Kostenquotienten dieser Alternative 
führen würde. Aber, so fuhr er fort, es gäbe noch andere Möglichkeiten der Optimierung der Al-
pha-Alternative. Hier sei man, so Herr Kotzagiorgis wörtlich, „noch in der Ideenschmiede“.  
 
Ein TTeeii llnneehhmmeerr fragte, ob auch die Auslastung der Amerikalinie in dieser Alternative größer sein 
würde, wenn ein attraktiver Ost-Korridor zur Verfügung stünde. HHeerrrr  KKoottzzaaggiioorrggiiss antwortete, 
dass mit dem Bezugsnetz 2030 Y bei allen Alternativen ein attraktiver Korridor-Ost als Modellan-
nahme unterstellt wurde.
 
Ein TTeeii llnneehhmmeerr kritisierte, dass diese Alternative kein Schienenpersonenfernverkehrs-Nutzen 
(SPFV) attestiert würde. Er fragte, ob mit einer Verschlechterung der Verhältnisse im Schienen-
personenverkehr zu rechnen sei. HHeerrrr  KKoottzzaaggiioorrggiiss antwortete, dass der Nutzen für den SPFV 
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nicht gestiegen sei, weil in jeder Alternative die selben Fernverkehrsverbindungen unterstellt 
worden seien, also in der Alpha-Alternative kein Verlagerungsnutzen entstehen konnte. Die Ent-
lastung der Strecken schafft Potenziale für neue Personenverkehrsverbindungen. Bei einer Ver-
besserung des Angebotes im Schienenpersonennahverkehr (SPNV) würde genauso wie beim 
Fernverkehr also ein zusätzlicher Nutzen entstehen. Eine solche Berechnung zusätzlicher Ange-
bote im SPNV müssten die Länder bestellen, ergänzte der Moderator. 
 
Ein TTeeii llnneehhmmeerr kommentierte, dass der Nutzen im Schienenpersonennahverkehr ebenso in die 
volkswirtschaftliche Betrachtung hineingehöre wie der der Nutzen Schienenpersonenfernverkehr.  
 
Ein TTeeii llnneehhmmeerr bat darum, die spezifischen Nutzen der einzelnen Strecken zu beziffern. Der 
spezifische Nutzen einer Teilmaßnahme müsste eigens berechnet werden, so HHeerrrr  KKoottzzaaggiioorr--
ggiiss. 

Ein TTeeii llnneehhmmeerr bat darum, die Personenverkehrsverbindungen für die Strecke Uelzen-Gifhorn im 
Jahr 2030 darzustellen. 

Ein TTeeii llnneehhmmeerr fragte danach, ob bei dieser Alternative, die keine weiteren Ausbauten zwischen 
Lüneburg und Hamburg vorsehe, aber durch zusätzliche Güterverkehr belastet würde, die Kapazi-
tät ausreichte, um die vorhandenen und geplanten Schienenpersonenverbindungen abzuwickeln. 
In der Umlegung, so HHeerrrr  KKoottzzaaggiioorrggiiss, sei zunächst immer der Schienenpersonenverkehr auf 
die Strecke umgerechnet worden und erst dann der Güterverkehr. Somit sei in der Computersi-
mulation sichergestellt, dass der Schienenpersonenverkehr optimal abgewickelt wird. Dieses Prin-
zip wird in der Praxis auch überwiegend umgesetzt. Auf Rückfrage stellte Herr Kotzagiorgis dar, 
dass in der Praxis auch Güterzüge über den Zweit-Best-Weg nach Wittenberge/Stendal geführt 
werden könnten, um Stauerscheinungen auf der Strecke Hamburg-Lüneburg-Uelzen zu vermei-
den. 
 
Der MMooddeerraattoorr resümierte, dass diese in der Region höchst beliebte Alternative offensichtlich 
noch Optimierungspotenziale habe. 
 
Ein TTeeii llnneehhmmeerr kritisierte, dass bei dieser Alternative erheblich mehr Güterverkehr durch Lüne-
burg geführt würde, ohne dass in dem Abschnitt, in dem bereits heute drei Gleise liegen, zusätz-
licher Lärmschutz vorgesehen sei. Dies sei seiner Auffassung nach ein riesiger Nachteil für die 
Menschen, die an dieser Strecke wohnen.
 
OOHHEE--AAlltteerrnnaattiivvee  
Der Ausbau der Bestandsstrecken der OHE [Osthannoversche Eisenbahn] wurde zunächst zwei-
gleisig angenommen, was aber, so HHeerrrr  KKoottzzaaggiioorrggiiss, aufgrund der hohen Baukosten sofort 
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wieder verworfen wurde. Herr Kotzagiorgis präsentierte einen eingleisigen Ausbau. Trotz der 
Baukosten von rund 1,2 Milliarden ! ist der Nutzen sehr gering. Kein bestehender Engpass kann 
aufgelöst werden. Dies läge im Wesentlichen daran, dass die Fahrt über die OHE-Strecken ca. 30 
km länger ist als die Fahrt über die Bestandsstrecke über Lüneburg.  
 
KKoommbbiinnaattiioonn  ddeerr  HHeeiiddeebbaahhnn  mmiitt  ddeerr  OOHHEE--SSttrreecckkee  
Eine Kombination der Heidebahn als Nordabschnitt mit der [begradigten] OHE-Strecke südlich 
Soltau als Südabschnitt hätte jedoch das Potenzial zur Verkürzung der Strecke [,weswegen Herr 
Kotzagiorgis diese Kombination als Ersatz für die reine OHE-Alternative vorschlägt.] Diese neue 
Alternative sei grob vergleichbar mit dem Güterverkehrs-I (zum GV-I siehe oben). Bei etwa 1,26 
Milliarden ! Baukosten könnte gegenüber der OHE-Alternative und gegenüber den Bestands-
strecken eine kürzere und zweigleisige Strecke zwischen Hamburg und Celle erstellt werden. Die 
Effekte wären jedoch etwas kleiner als beim Güterverkehrs-I. Durch die Kombination der Heide-
bahn mit der OHE-Strecke entstünde das Potenzial für neue Bedienangebote im Schienenperso-
nennahverkehr, die noch nicht in der Berechnung einbezogen sind. Die Bestandsstrecke Stelle-
Lüneburg-Uelzen würde wesentlich entlastet, südlich von Celle jedoch entstünde ein neuer Eng-
pass und der Engpass zwischen Nienburg und Wunstorf könnte nicht aufgelöst werden. 
 
Der MMooddeerraattoorr sprach zwei eingereichte Bürgervorschläge zu einer Streckenführung entlang der 
A7 an. Er wollte von Herrn Kotzagiorgis wissen, ob diese Führung entlang der A7 nur eine Varia-
tion der von ihm bereits betrachteten Strecken sei oder als neue Alternative angesehen werden 
sollte. Es sei eine neue Alternative, so HHeerrrr  DDrr..  SScchhmmiieerrss, auch wenn das Güterverkehrs-I im 
nördlichen Bereich teilweise entlang der Autobahn geführt werde. Je geringer die Entwurfsge-
schwindigkeit für diese Alternative angenommen werde, desto näher könnte sie an den Verlauf 
der Autobahn angepasst werden und desto geringer würden die Baukosten. 
 
Ein TTeeii llnneehhmmeerr wies auf einen Fehler im Chart 21 hin. Dort müsste es heißen: Entlastung zwi-
schen Lüneburg und Uelzen um ca. 130 Züge. 
 
VVCCDD--AAlltteerrnnaattiivvee  
Die VCD-Alternative sieht eine Strecke zwischen Buchholz, Lüneburg bis Wittenberge vor. Auch 
wurde eine Elektrifizierung der eingleisigen Strecke Bremerhaven-Bremervörde-Rotenburg ange-
nommen. Die VCD-Alternative verkürze, so HHeerrrr  KKoottzzaaggiioorrggiiss hauptsächlich die Strecke in 
Richtung Berlin. Für Verkehre in den Korridor-Ost mit Richtung Magdeburg und weiter südlich 
jedoch führte sie zu einem Umweg gegenüber der Strecke Uelzen-Stendal. Die VCD-Alternative 
stellte eine Alternative zu dem zweigleisigen Ausbau Uelzen-Stendal dar. Aus diesem Grunde sei 
hier nicht der Bezugsfall 2030 für die Beurteilung herangezogen, sondern ein modifizierter Be-
zugsfall 2030, bei dem der zweigleisige Ausbau Uelzen-Stendal nicht unterstellt wurde. Diese 
[für die VCD-Alternative günstige] Annahme führte zu einem höheren Verlagerungspotenzial von 
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der Strecke Hamburg-Wittenberge auf die weiter südlich gelegene [und kürzere] VCD-
Alternative. Er habe die VCD-Alternative in einer eingleisigen und zweigleisigen Variante berech-
net. Diese Verlagerungseffekte der VCD-Alternative lösten in der zweigleisigen Variante Engpäs-
se auf der Strecke Lüneburg Uelzen auf. Auf der Strecke Nienburg-Wunstorf verbleiben die Eng-
pässe. Die eingleisige Variante habe geringere Kosten aber auch geringere Effekte. 
 
Der VVeerrttrreetteerr  ddeess  VVCCDD erinnerte daran, dass das Miteinander von Güterverkehr und Schienen-
personennahverkehr essenzieller Bestandteil dieser Alternative sei. 
 
Ein TTeeii llnneehhmmeerr forderte ein, dass diese VCD-Alternative mit dem üblichen Bezugsfallnetz 2030 
Y einschließlich eines Ausbaus Uelzen-Stendal berechnet würde, damit Ergebnisse für alle Alter-
nativen auf vergleichbarer Grundlage vorliegen. 
 
HHeerrrr KKoottzzaaggiioorrggiiss sagte, dass bei einem Vergleich der Alternative „Ausbau Uelzen-Stendal“ 
mit der VCD-Alternative [, beide hin zum Korridor-Ost,] der Ausbau Uelzen-Stendal das deutlich 
bessere Nutzen-Kosten-Verhältnis habe. Der VVeerrttrreetteerr  ddeess  VVCCDD  erinnerte daran, dass zu dem 
Ausbau der Strecke Uelzen-Stendal auch der Ausbau eines dritten Gleises zwischen Lüneburg und 
Uelzen [in einer Nutzen-Kosten-Analyse] dazu gehörte. HHeerrrr  KKoottzzaaggiioorrggiiss sagte, dass seine 
Betrachtung (hier) dieses dritte Gleis noch nicht beinhaltet hätte. 

Ein TTeeii llnneehhmmeerr forderte eine genaue Kostenaufstellung für die VCD-Alternative ein, damit er 
feststellen könne warum die Kosten, die Schüssler-Plan hier vorgelegt habe, deutlich unter den 
Kosten liegen, die bislang für diese Alternative bekannt sind. Dieser Teilnehmer brachte auch die 
Ansicht zum Ausdruck, dass es sich bei der VCD-Alternative nicht um einen Ausbau, sondern um 
einen Neubau einer Strecke handele. 

Der EExxppeerrttee  ddeess  VVCCDD kritisierte, dass die Strecke Bremerhaven-Bremervörde-Rotenburg in dem 
Computermodell nicht richtig abgebildet sei. Diese Strecke sei für Verkehre aus Bremerhaven in 
Richtung Osten 30-40 km kürzer als die Alternativstrecke über Bremen [,und, so müsste der 
Gedankengang fortgesetzt werden, der Teilnehmende sieht auf der entsprechenden Abbildung 
keine Züge, die diese neue Route wählen (vgl. Textfassung der BVU-Studie „Lösungsmöglichkei-
ten für die Engpässe der Schieneninfrastruktur im Raum Hamburg–Bremen–Hannover“).]
 
DDrr..  RRöösssslleerr äußerte die Ansicht, dass die Diskussion der Alternativen bei diesem Bearbeitungs-
stand nicht beendet werden dürfe. Der MMooddeerraattoorr antwortete, dass er die Diskussion zwar an 
diesem Abend beenden werde, den Vorschlag aber so verstehe, dass diese zu einem späteren 
Zeitpunkt fortzusetzen sei. 
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DDrr..  RRöösssslleerr kritisierte, dass die konzeptionellen Überlegungen zur Weiterarbeit [, die bereits 
zwischendurch formuliert wurden und weiter unten dokumentiert sind,] nicht mehr diskutiert 
werden können. Der MMooddeerraattoorr antwortete, dass er mit diesen Hinweisen arbeiten werde. 
 
ZZuussaammmmeennffaassssuunngg  ddeerr  EErrggeebbnniissssee  uunndd  FFaazziitt  vvoonn  HHeerrrrnn  KKoottzzaaggiioorrggiiss  
HHeerrrr  KKoottzzaaggiioorrggiiss fasste die Ergebnisse der Ersteinschätzung [der Trassenalternativen] zu-
sammen, die sich als Erkenntnis aus der Umlegung der Verkehrsmengen auf die verschiedenen 
Planfälle seines Erachtens ergeben: 
 

• Die Alternativen, die neue Kapazitäten in Nord-Süd-Richtung anbieten, erbringen die bes-
seren Ergebnisse.  

• Alle Lösungen, die einen Nutzen im Schienenpersonenfernverkehr* erbringen, schneiden 
leicht besser ab.  

 
------- 
[* Hier nutze ich als Moderator die Gelegenheit zu dokumentieren, wie ich die Logik des Compu-
ter-Modells und der Nutzen-Kosten-Analyse, dargestellt in dem Bericht und dem Vortrag von 
Herrn Kotzagiorgis, verstanden habe. Ich vertrete diese Logik nicht, ich beschreibe sie nur. Sollte 
ich hier etwas missverstanden haben oder ein Missverständnis produzieren, bitte ich um Stel-
lungnahme: 
  

• Eine Beschleunigung im Schienenpersonenfernverkehr durch kürzere Strecken und höhere 
Reisegeschwindigkeiten ergibt einen hohen Nutzen-Effekt. Da die Umlegung der Schie-
nenpersonenfernverkehre und der Schienenpersonennahverkehre durchgeführt wird, be-
vor Güterverkehrsmengen in die Umlegung eingehen, ist im Computermodell – bis auf Be-
triebstörungen – eine „staufreie Abwicklung“ der Personenverkehre unterstellt. In bildli-
cher Sprache übersetzt ist auf der Ebene des Personenverkehrs der Netzzustand immer 
im „grünen Bereich“. Ein aufgelöster, verbleibender oder neuer Engpass (rot) existiert 
dann nur im Güterverkehr. Aus diesem Grunde kann in dem Computermodell nur dann ein 
Nutzen im Personenverkehr entstehen, wenn die Reisegeschwindigkeit des Personenver-
kehrs erhöht wird oder zusätzliche Angebote unterstellt werden.  

• Der Effekt der Engpassauflösung / „Staufreiheit“ wird rechnerisch nur im Güterverkehr er-
fasst. Eine Engpassauflösung im Güterverkehr führt aufgrund der Ersparnis von Trans-
portkosten im Güterverkehr im Vergleich zum Personenverkehr nur zu geringeren mone-
tären Nutzen. Sehr deutlich ist dieser Effekt bei den beiden Alternativen Bestandsstrec-
kenausbau und reduzierter Bestandstreckenausbau sichtbar. 

• Eine Beschleunigung des Güterverkehrs durch kürzere Strecken produziert nur bei großen 
Güterverkehrsmengen und deutlichen Streckenverkürzungen einen monetären Nutzen, 
der den Neubau einer Strecke volkswirtschaftlich lohnend machen könnte. Diesen Effekt 
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belegen die beiden relativ direkten Verbindungen zwischen Hamburg und Celle, das Gü-
terverkehrs-I und die Kombination Heidebahn/OHE, bei denen der monetäre Nutzen in et-
wa so groß wie oder leicht größer als die Kosten dieser Alternativen ist. 

• Soll sich ein positives Nutzen-Kosten-Verhältnis also allein aus dem monetären Nutzen im 
Güterverkehr ergeben, so muss der Ausbau von Bestandstrecken sehr kostengünstig aus-
fallen, um mit Neubautrassen für den Güterverkehr, die deutlich kürzere Wege anbieten, 
im Rahmen einer Nutzen-Kosten-Analyse zu konkurrieren. 

• Reine Güterverkehrslösungen, setzt man sie im Rahmen einer Nutzen-Kosten-Analyse in 
den Konkurrenzkampf gegen die Kombination „Schnellfahrstrecke für Personenzüge mit 
Güterverkehrsnutzung“ (klassisches Y, Ashausen-Unterlüß , Ashausen-Suderburg) können 
die Konkurrenz nicht gewinnen.

 
Aus diesem Grunde ist ein Plädoyer für eine Lösung abseits der Neubaustrecken nur dann erfolg-
reich zu führen, wenn das Ergebnis einer Nutzen-Kosten-Analyse nur ein Argument von mehreren 
ist, das durch andere Argumente entkräftet werden kann. Solche Argumente wären – ich vertre-
te diese Argumente nicht, das ist Aufgabe der Beteiligten –, ich beschreibe sie nur: 

• Das Argument „monetärer Nutzen im Personenfernverkehr“ bekommt innerhalb der Nut-
zen-Kosten-Analyse kein Gewicht oder nur ein geringes Gewicht. 

• Argumente aus dem Bereich Natur & Umwelt (Thema des 5. Treffens), Siedlung, Lärm 
(Thema des 6. Treffens) bilden als Nachteil auf der „nicht in Geldwerten ausdrückbaren 
Kostenseite“ ein Gegengewicht zu monetären Nutzen. 

• Effekte in dem Bereich regionale Wirtschaft (Thema des 6. Treffens mit den Unterpunk-
ten Regionaler Schienenverkehr, Landwirtschaft, Tourismus) könnten sowohl Nachteile als 
auch Vorteile sein, ggf. sogar innerhalb einer Nutzen-Kosten-Analyse erfasst werden. 

• Argumente aus den Feldern, die nicht in der Nutzen-Kosten-Analyse erfasst sind, wird ein
hohes Gewicht gegeben, damit sie per se bereits die monetären Argumente überwiegen.] 

----------- 

 
Zusammenfassung von Herrn Kotzagiorgis Fortsetzung 

• Lösungen mit dem höchsten Güterverkehrs-Nutzen sind 
o SGV-I (SGV-Y ohne den westlichen Ast) 
o Ashausen – Unterlüß 
o Kombination Heidebahn – OHE 
o Alpha-Lösung  

• Das klassische Y führt auch zu guten Ergebnissen, weil sowohl Hamburger, als auch Bre-
mer Verkehre [sowohl im Personenverkehr, als auch im Güterverkehr] aufgenommen wer-
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den können. Es hat aber den Nachteil, zusätzliche [Güter-]Verkehre durch den Hannove-
raner Hauptbahnhof zu führen. In diesem Punkt Abhilfe zu schaffen, würde weitere Ko-
sten produzieren [, die den Nutzen-Kosten-Quotienten dieser Alternative mindern wür-
den]. 

• Einige der untersuchten Trassenalternativen hätten sehr wenig freie Kapazitäten für 
eventuell später ansteigende Güterverkehrsmengen zur Verfügung. Von der Wahl solcher 
Lösungen, die nur in der Lage sind, die für 2030 vorhergesagten Güterverkehrsmengen 
aufzunehmen, und keine weiteren Kapazitätsreserven beinhalten, würde er abraten. Dies 
würde zum Beispiel auf die klassische Y-Trasse zutreffen, die bei Mehrverkehren von 30-
40 Zügen am Tag im derzeit konzipierten Ausbau bereits eine Überlast erfahren würde. 

• Bestandsstreckenausbau führt durch Städte und Gemeinden und führt wegen der städte-
baulichen Situation [Nähe der Gebäude zu den Trassen] zu [spezifisch] höheren Kosten 
[pro Kilometer Strecke als ein Streckenneubau]. 

• Bestandsstreckenausbau durch Städte und Gemeinden bedeutete eine Erhöhung der Bela-
stung für wesentlich mehr Menschen als ein Streckenneubau bei dem kleine Gemeinden 
betroffen sind, und bei dem man die Siedlungen umfahren kann. 

Herr Kotzagiorgis stellte anschließend dar, dass er in den nächsten 2 bis 3 Monaten nicht im Dia-
logforum Schiene Nord mitwirken kann und präsentierte sein Fazit als „gut gemeinten Vorschlag“ 
an die Mitglieder des Dialogforums für die Arbeit an den Lösungsvorschlägen:
  

• Ausbauten/Neubauten sollten Engpässe auflösen, damit [Güter-]Verkehre sich auf ihre 
kürzeren Wunschstrecken [Best-Weg genannt] verlagern können; im Wesentlichen han-
delt es sich um [folgende Anzahl von Zügen, die zukünftig im Bezugsfallnetz 2030 ihren 
Best-Weg nicht fahren können]: 

o ca. 25 – 28 Züge von HH – Berlin [und teilweise über Berlin hinaus], 
o bzw. bis zu ca. 140 Züge von HH – Berlin [und teilweise über Berlin hinaus, die ei-

ne VCD-Alternative in der Variante A auf der Achse Stelle-Lüneburg-Wittenberge 
auf sich ziehen könnte,] sofern die Strecke Uelzen-Stendal nicht ausgebaut wer-
den sollte, 

o ca. 15 – 26 Züge über Bremen – Osnabrück - Siegerland [in Richtung Süden]  
o bis zu rd. 60 Züge mit Quelle/Ziel Hamburg [in Richtung Süden], die aufgrund der 

Belastung zwischen Maschen und Uelzen über Verden – Nienburg – Wunstorf aus-
weichen müssen. 

• Es sollten direktere Verbindungen [kürzere Wegstrecken] durch Streckenneubauten her-
gestellt werden, damit Verlagerungen von [Güter-]Verkehrsmengen von der Straße auf 
die Schiene realisiert werden können. Diese Nutzengröße machte sich bemerkbar und hül-
fe mit, Investitionen [auch solche in Bestandsausbauten] vor dem Rechnungshof zu 
rechtfertigen. [Hier muss nachgereicht werden, was aufgrund der kurzen Zeit nicht münd-



 
 

Dialogforum Schiene Nord – drittes Treffen am 22.05.2015 74 

lich vorgetragen wurde, aber zum Verständnis wichtig ist: Im Güterverkehr ist kein impli-
ziter Nutzen bestimmt worden und damit nicht in die Ersteinschätzung eingeflossen (vgl. 
Chart 13 in der Präsentation „Lösungsvorschläge für den Schienenverkehr im Untersu-
chungsraum Hamburg/Bremen – Hannover“ - BVWP-Bewertung vs. Vorgehen im Rahmen 
der Ersteinschätzung Dialogforum Schiene Nord, 22.5.2015 in Celle). Implizite Nutzendif-
ferenz kann entstehen durch 1. induzierten Verkehr durch häufigere Fahrten, 2. induzier-
ten Verkehr durch veränderte Zielwahl und 3. von konkurrierenden Verkehrsträgern verla-
gerten Verkehr (vgl. 
http://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Anlage/VerkehrUndMobilitaet/bvwp-2015-
ueberpruefung-nka-entwurf-schlussbericht.pdf?__blob=publicationFile). Eine Auskunft 
über von der Straße zu verlagernde Tonnenkilometer gibt die BVU-Studie „Lösungsmög-
lichkeiten für die Engpässe der Schieneninfrastruktur im Raum Hamburg–Bremen–
Hannover“ (Mai 2015) in der Tabelle 15 auf S. 75. Unter diesem Kriterium landet z.B. die 
Alpha-Alternative unter allen 12 untersuchten auf Rang 4.]

• Es sollten Lösungen favorisiert werden, die langfristig Kapazitäten schaffen, nicht solche, 
die neue Engpässe produzieren, wie z.B. in Richtung Lehrte, oder die Engpässe nur für 
kurze Zeit entlasten und bald darauf die Notwendigkeit weiterer Ausbauten nach sich zie-
hen werden. 

• Es sollten Lösungen gesucht werden, die sowohl dem Schienenpersonenfernverkehr, als 
auch dem Schienenpersonennahverkehr dienen.

• Der Schienenpersonenfernverkehr könnte auch mit Tempo 230, 220, gar mit Tempo 200 
km/h fahren, wenn es gelänge zwischen 55 und 60 Min Fahrtzeit zwischen Hamburg und 
Hannover zu realisieren. Heute brauchen die Züge rund 70 Min.

• Die gesuchten Lösungen sollten die Interessen der Häfen und die Belange der von Natur & 
Umwelt und der Siedlungen berücksichtigen. 
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Herr Kotzagiorgis präsentierte noch folgende Ideen für die Entwicklung kostengünstiger Varian-
ten: 
 

• Eine autobahnnahe Güterstrecke als kostengünstige Basis-Strecke von Maschen bis [Hö-
he] Soltau [, weiter entlang der A7 nach Süden geführt und] kombiniert mit dem südli-
chen Ast der klassischen Y-Trasse, die [etwa ab Höhe Hodenhagen] parallel zur A 7 ge-
führt und über die Verbindung Isernhagen-Lehrte fortgesetzt und sowohl nach Osten, als 
auch nach Westen angebunden wird. Dies vermiede gegenüber dem Weg über Soltau-
Celle einen neuen Engpass zwischen Celle und Lehrte. 

• Eine Streckenführung einer kostengünstigen Basis-Strecke über die Heidebahn bis Soltau 
und vor dort, wie oben beschrieben, parallel zu A7 über Isernhagen nach Lehrte. 

• Dann sollte weiter, dem Baukasten-Prinzip folgend, gearbeitet werden: 
o In einem nächsten Schritt könnte geklärt werden, ob über die Amerikalinie Güter-

verkehrsverbindungen von Wilhelmshaven, Bremen und Bremerhaven über Bremen 
an diese Basisstrecke angeschlossen werden solle, oder,  

o ob die Elektrifizierung der EVB-Strecke einen sinnvollen Bypass für den Knoten 
Bremen darstellte.  

o Dann erst sollte geprüft werden, ob die Verbindung zwischen Rothenburg und 
Verden ausgebaut werden sollte. Diese würde seiner Untersuchung nach zwar die 
verkehrlichen Engpässe beseitigen, jedoch wenig Nutzen im Rahmen der Nutzen-
Kosten-Analyse generieren.  

• Bei denen für den schnellen Schienenpersonenfernverkehr gedachten Alternativen würde 
er auch überprüfen, welchen Nutzen sie für den Schienenpersonennahverkehr haben und  

• diese Strecken auch daraufhin untersuchen, ob sie nicht auch mit weniger breiter Ge-
schwindigkeitsspreizung, z.B. bis max. 230 km/h, [in der Kapazität verbessert und in den 
Kosten reduziert] optimiert werden können. 

• Eine Idee [für eine Trasse, die auch dem schnellen Schienenpersonenfernverkehr diente,] 
läge nahe bei einer Kombination der Alpha-Alternative mit dem Streckenverlauf der Hei-
debahn und [ab Soltau der A7 folgend] hin auf die Trasse der klassischen Y-Trasse, über 
Isernhagen nach Lehrte verbunden mit einer „Sperrung“ für Güterzüge auf der Strecke 
Isernhagen–Hannover-Hauptbahnhof.  

• Er könne sich vorstellen, dass eine Lösung mit Baukosten unter 2,5 Mrd. !, besser noch 
unter 2,0 Mrd. ! ein gutes Nutzen-Kosten-Verhältnis haben könnte. 

 
Der Vortrag von Herrn Kotzagiorgis wurde deswegen nicht weiter diskutiert, weil die verabredete 
Zeitgrenze für das Ende des Treffens überschritten war. Der Moderator regte an, das Fazit von 
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Herrn Kotzagiorgis anzunehmen wie einen Brief mit Hinweisen zum Nachdenken, den er dem Dia-
logforum übergeben habe.  
 
Eine Teilnehmerin äußerte [später] ihren Eindruck, dass dies „gute Ratschläge eines tollen Fach-
mannes“ seien, sich dennoch das Dialogforum nicht daran orientieren müsse, weil das Dialogfo-
rum andere Kriterien habe als er. 
 

WWeeiitteerreess  VVoorrggeehheenn  //  BBii llaannzz  uunndd  AAuussbbll iicckk 
Das weitere Vorgehen war zu verschiedenen Zeitpunkten während des Nachmittages ein Ge-
sprächsthema. Hier sind zunächst die Wortbeiträge zusammengefasst, die vor dem letzten Refe-
rat eingebracht wurden: 
 
Ein TTeeii llnneehhmmeerr formulierte den Eindruck, dass noch sehr viel Fragen, insbesondere zur BVU-
Studie „Lösungsmöglichkeiten für die Engpässe der Schieneninfrastruktur im Raum Hamburg–
Bremen–Hannover“ offen seien. 
 
DDeerrsseellbbee  TTeeii llnneehhmmeerr machte deutlich, dass die Entwicklung eigener Kriterien wichtig sei, die 
das Dialogforum bei der Betrachtung der Trassenalternativen nutzt. Er regte an, die Kriterien 
sofort zu entwickeln. Er bat darum, das bereits vor der Sitzung zu beginnen, Herrn Dr. Rössler 
bei der Kriterienfindung einzubeziehen und eine Vorschlagsliste eine Woche vor dem nächsten 
Treffen zu versenden. Auch das Gewicht der Kriterien solle seiner Meinung nach feststehen, be-
vor eine Matrix mit Vor- und Nachteilen ausgefüllt wird. 
 
DDeerrsseellbbee  TTeeii llnneehhmmeerr plädierte dafür, dass die Beteiligten im Dialogforum gemeinsame Forde-
rungen betreffs des Lärmschutzes in Richtung des BMVI formulieren sollten. 
 
DDeerrsseellbbee  TTeeii llnneehhmmeerr dankte auch dem BMVI, dass es eine Alternative optimieren werde, die 
möglicherweise nur nahe einem Nutzen-Kosten-Quotient von 1 liegt und dieses dennoch zu tun, 
obwohl es Alternativen geben wird, die eine 1,5 erreichen. 
 
DDeerrsseellbbee  TTeeii llnneehhmmeerr hob hervor, dass allen Beteiligten im Dialogforum klar sei, dass am Ende 
der Bundestag die Entscheidung träfe. Die Beteiligten im Dialogforum hätten jedoch die Chance, 
ein politisches Signal zu senden. Dazu müsste das Zeitfenster beachtet werden, das dafür zur 
Verfügung stünde. Für die inhaltliche Arbeit stünden nunmehr noch 4 Sitzungen zur Verfügung. 
Der Teilnehmende forderte den Moderator auf, darzulegen, wie die Beteiligten im Dialogforum zu 
einer Entscheidung z.B. bereits im nächsten Treffen über die Frage kommt, über wie viele Alter-
nativen und Varianten dieses Dialogforum in seinen verbleibenden Terminen weiter sprechen wol-
le. Je konkreter die Empfehlung dieses Dialogsforums ausfalle und je breiter diese Empfehlung 
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getragen sei, desto klarer sei das politische Signal. Dazu brauche es eine qualifizierte Mehrheit 
der Teilnehmenden. Die Chance, ein politisches Signal zu senden, sollten alle gemeinsam nutzen. 
 
Der MMooddeerraattoorr bestätigte, dass er die Formulierung von Kriterien unterstützen werde und stell-
te erneut die Themenstruktur für die zwei folgenden Treffen vor: 
 
Forum 4 

• Umwelt & Natur 
 
Forum 5
 
• regionale Wirtschaft, regionaler Schienenverkehr 
• Wohnen/Siedlung
• Lärm 
 
Diese Themenstruktur sei aus dem Themenkatalog abgeleitet, der bereits bei dem ersten Treffen 
als Entwurf präsentiert und während des ersten Treffens von den Teilnehmenden überarbeitet 
wurde. Mithilfe dieses Themenkataloges ließen sich auch die Kriterien identifizieren, die vom Dia-
logforum genutzt werden können. In dem nächsten Treffen sollten zwei Referate von Fachleuten 
gehalten und viel Zeit für den Dialog eingeräumt werden. Er ginge derzeit davon aus, dass alle 
Trassenalternativen auf die vom Dialogforum gewählt Kriterien hin untersucht werden. 

Hierzu merkte ein TTeeii llnneehhmmeerr an, dass nur wenig Zeit zur Verfügung stünde. Er regte an, dass 
das Dialogforum sehr schnell, am besten sofort zu Beginn des nächsten Treffens, die Zahl der 
Alternativen verkleinern sollte. 
 
Eine TTeeii llnneehhmmeerriinn brachte zum Ausdruck, dass ihrer Ansicht nach die Referate im nächsten 
Treffen sehr kurz gehalten, am besten ganz weggelassen werden sollten.
 
Ein TTeeii llnneehhmmeerr war der Ansicht, dass deutlich geworden sei, dass durch die bislang vorgetrage-
nen Lösungsansätze die Probleme im Schienenverkehr nicht beseitigt werden. Ziel des Dialogsfo-
rums sei, eine Lösung für diese Probleme zu finden. Die Knoten dürften deswegen nicht ausge-
spart werden. Er plädierte für die von Dr. Rössler vorgeschlagene Untersuchung und schlug vor, 
während des nächsten Treffens eine Trassenalternative auszuwählen, mit der viele der Teilneh-
menden „leben könnten“ und die Folgen der Trassenalternative vor Ort zu besprechen.  
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Hier sind nun die Wortbeiträge zusammengefasst, die am Ende des Treffens artikuliert wurden: 
 
Ein TTeeii llnneehhmmeerr merkte an, dass die Kombination Heidebahn / OHE, die der Gutachter vorge-
schlagen habe, neue Betroffenheiten von Kommunen auslöste, die bisher in diesem Dialogforum 
noch nicht vertreten seien. Eine TTeeii llnneehhmmeerriinn schloss sich [später] dieser Anregung an. 
 
Ein TTeeii llnneehhmmeerr stellte einen „Antrag zur Geschäftsordnung“, wie er es bezeichnete, den er vor-
las. Das Ansinnen war, die VCD-Trasse sofort aus dem Kreis der betrachteten Alternativen aus-
zuschließen. Zur Begründung führte er aus, dass die Streckenführung der Trasse auch die Bun-
desländer Mecklenburg-Vorpommern und Brandenburg betreffe. Ohne Mitwirkung der Betroffe-
nen in diesen Ländern könne das Dialogforum nicht zu sinnvollen Ergebnissen kommen. Ein aann--
ddeerreerr  TTeeii llnneehhmmeerr ergänzte [später], dass die Anwohner von Dömitz bis Wittenberge nicht 
repräsentiert seinen. Das Ergebnis der Ersteinschätzung durch BVU, so der AAnnrreeggeerr weiter, habe 
ihm gezeigt, dass eine weitere Befassung mit der VCD-Alternative nicht sinnvoll sei, eine andern-
falls notwendige Einladung der Betroffenen sich also erübrigen würde. Der Teilnehmer bat um 
sofortige Abstimmung. Der MMooddeerraattoorr dankte für die Anregung. Er erinnerte daran, dass er im 
zweiten und auch im Dritten Treffen deutlich gemacht habe, dass er die Teilnehmenden in diesen 
Treffen nicht in Abstimmungen hineinführen werde. Dieses Wort werde er halten. Der Vorschlag 
würde weit über das hinausreichen, was bisher Gegenstand einer Abstimmung war. Die Aufnahme 
der drei Alternativen im ersten Dialogforum war nur eine Erweiterung der innerhalb des Dialogfo-
rums betrachteten Alternativen. Ein Streichen dieser VCD-Alternative sei ein Ausschluss aus dem 
Lösungsspektrum, hätte also eine völlig andere Tragweite. 
 
Ein TTeeii llnneehhmmeerr unterstützte das Vorgehen des Moderators und sah in der Anregung einen 
Grund dafür, beim nächsten Treffen im TOP 1 zu klären, wie dieses Dialogforum Entscheidungen 
in der Sache treffen werde. Er sorge sich sehr, dass das Dialogforum am Ende nicht in der Lage 
sei, die Zahl der Alternativen zu verkleinern und sich damit in der Öffentlichkeit lächerlich mach-
te. Für Entscheidungen in der Sache müsse das Dialogforum beginnen, eigene Kriterien zu ent-
wickeln. Eine Teilnehmerin schloss sich dieser Anregung an. Der MMooddeerraattoorr meldete zurück, 
dass diese Anregung deutlich bei ihm angekommen sei und er damit umgehen werde. 
 
Der MMooddeerraattoorr fasste zusammen, dass die Beteiligten einen extrem anstrengenden Tag mit ex-
trem vielen Informationen hinter sich hätten, die von den Beteiligten im Dialogforum [in den vo-
rangegangenen Treffen] eingefordert wurden. Die Teilnehmenden hätten zudem viele Fragen an 
die Gutachter des BVMI gerichtet, die zum Teil beantwortet wurden. Es sei jetzt notwendig, Bi-
lanz zu ziehen und zu prüfen, welche Fragen noch unbeantwortet seien. Verabredet sei, dass die 
verbleibenden Fragen auf dem Schriftweg beantwortet werden. 
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Die Teilnehmenden hätten Anregungen zum Vorgehen artikuliert. Dr. Rössler hätte deutlich ge-
macht, dass die Entscheidungsgrundlage [betreffs des Bedarfes an Schienenwegen und der Ka-
pazität der Schienenweg] seiner Ansicht nach noch nicht ausreichend sei. In der Auswertung der 
Sitzung werden diese Anregungen beachtet werden und zu Beginn der nächsten Sitzung werde 
er einen Vorschlag zur Vorgehensweise vorlegen. 
 
Der Moderator sagte, dass er sehr froh sei, dass die Gutachter zur Erläuterung ihrer Studien zur 
Verfügung standen und der wichtigen Forderung der Teilnehmenden nachkamen, den Bedarf zu 
begründen. Eine große Anzahl der Teilnehmenden hätten eine Stunde und 20 Minuten zusätzlich 
investiert, um die Themenfülle aufmerksam zu bearbeiten. Er dankte herzlich.
 


