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Dokumentation des dritten Treffens des Dialogforums am 22.05.2015 in Celle

Die Veranstaltung fand im Tagungszentrum Congress Union Celle statt,
begann am 22.05.2015 um 09:00 Uhr und endete um 18:20 Uhr.

Vorbemerkungen
Hier lege ich als neutraler Moderator eine Dokumentation vor, die enthalt, was mir durch die Vi-

deo-Dokumentation zur Verfligung stand. Die darin prasentierten Aussagen habe ich gestrafft
und gleichzeitig versucht, so nah am gesprochen Wort zu bleiben wie moglich.

Die Videodokumentation kénnen Sie hier einsehen:
http://www.dialogforum-schiene-nord.de/mediathek

Bei dieser schriftlichen Dokumentation ging es mir um die Sammlung der Fragen, Hinweise, Anre-
gungen und Argumente, die ich thematisch geordnet habe. Diese Ordnung sehe ich als hilfreich
an, da Teilnehmende, die in Reihe sprachen, sich zu verschiedenen Themen dulerten und somit
eine thematische Ordnung wahrend des Dialoges nicht gewahrleistet war.

Die AuRerungen der Behordenvertreter habe ich immer als solche gekennzeichnet. Diese AuRe-

rungen sind aus dem Video entnommen, von mir wiedergegeben und nicht ausdriicklich offiziell

bestitigt. Bei AuRerungen aus dem Teilnehmerkreis habe ich nur dann den Namen notiert, wenn
ich den Eindruck hatte, dass die Aussage zugeordnet werden muss.

Sollte sich eine Teilnehmerin oder ein Teilnehmer nicht korrekt wiedergeben fiihlen, lade ich ein,
dies in Form einer Stellungnahme zum Protokoll vor dem nachsten Treffen zur Kenntnis zu ge-
ben.

Ausdriicke in eckigen Klammern sind Einfligungen, die ich nachtraglich vorgenommen habe, um
mehr Klarheit und Verstandnis herzustellen.

Jens Stachowitz
Moderator des Dialogforums Schiene Nord

Dortmund, 11. Juni 2015
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Zusammenfassung

Das dritte Treffen des Dialogforums Schiene Nord hatte eine dicht gedrangte Tagesordnung und
das Dialogforum konnte trotz Verlangerung der Gesprachsrunde um fast eineinhalb Stunden nicht
sein gesamtes Programm bewaltigen. Viele Teilnehmende haben nach dem Vortrag von Herrn
Kotzagiorgis (BVU) zu der Ersteinschitzung der Trassenalternativen noch erheblichen Diskussi-
onsbedarf angemeldet.

Zu Beginn des dritten Treffens machte der Moderator deutlich, dass er zunachst einmal dafiir
sorgen wird, dass geklart wird, ob die vorgelegten Gutachten von den Teilnehmenden inhaltlich
nachvollzogen und als Entscheidungsgrundlagen akzeptiert werden. Auch miissen die Nutzen
(Vorteile) und Kosten (Nachteile), die nicht in Geldwerten auszudriicken und deswegen nicht
Gegenstand von Nutzen-Kosten-Analysen sind, zusammengetragen werden.

Kurz vor dem dritten Treffen wurde der Vertrag mit Dr. Réssler (Hanseatic Transport Consultan-
cy) als externem Sachverstindigen geschlossen. Er stellt den Teilnehmenden, jedoch - wie er
einschranken musste - nicht jedem einzelnen, ,Hilfe zur Selbsthilfe“ zur Verfligung und wird bei
bei allen weiteren Treffen des Dialogforums Schiene Nord teilnehmen und bei der Vor- und Nach-
bereitung der Treffen fir die Vertreter der verschiedenen Interessengruppen der Forumsteilneh-
mer mitwirken.

Der Moderator und der Koordinator des Dialogforums, Herr Hitschfeld, sprachen die vielfaltigen
Fragen und Anliegen, die durch Teilnehmende und durch Biirgerinnen und Blirger im Rahmen der
Biirgerbeteiligung artikuliert worden sind, an. Sehr deutlich wurde auch durch den weiteren Ver-
lauf, dass diese nicht alle, selbst in ihrer gebiindelten Form nicht im Dialogforum angesprochen
werden kdnnen. Deswegen einigte man sich in Dialogform darauf, die Beantwortung auf dem
Schriftweg zu organisieren. Fir die Beantwortung der Fragen, die sich an die Gutachter des BMVI
richten, sicherte das BMVI eine Antwort zu, konnte sich jedoch noch nicht auf einen Termin fest-
legen.

Die Teilnehmenden, die fir die Region sprechen, hatten bereits im ersten Treffen deutlich ge-
macht, dass der Bedarf fiir den Ausbau der Schienen-Infrastruktur sorgfaltig begriindet werden
sollte. Sie wollten Fragen stellen und die Begriindung des Vorhabenstragers fir den Ausbau der
Schienenstrecken auf Plausibilitat prifen. Deswegen trugen die Gutachter des BMVI die Ver-
kehrsprognose fiir 2030 vor. Diese Prognose besteht aus verschiedenen Bestandteilen, die auf-
einander aufbauen und im Entstehungsprozess miteinander riickgekoppelt wurden. Eine regionale
Strukturdatenprognose und eine sogenannte Verflechtungsprognose beschreiben, wie die insge-
samt 400 Kreise und kreisfreien Stadte sich entwickeln und innerhalb Deutschlands miteinander
und mit der Weltwirtschaft verbunden sein werden. In diese Prognosen gehen wichtige volkswirt-
schaftliche Rahmenbedingungen und auch die Entwicklung in einzelnen Produkt-/Warenbereichen
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ein. Die Seeverkehrsprognose stellt dar, welche Warenstréme Uber die Hafen in Deutschland ab-
sehbar abgewickelt werden. Diese beschaftigt sich auch ausdriicklich mit der Konkurrenzsituatio-
nen zu anderen Hafen im naheren und weiteren europaischen Ausland.

Die oben erwidhnte Verflechtungsprognose macht Aussagen tber die Entwicklung der Verkehrs-
mengen auf den Verkehrstragern StraRe, Schiene und WasserstraRe sowohl fiir Giterverkehr, als
auch fir Personenverkehren. Die generelle Aussage der Gutachter war, dass vor allem die Giter-
verkehrsleistung (gemessen in Tonnen-Kilometern = transportierte Tonnen multipliziert mit den
gefahrenen Kilometern) deutlich steigen werden. So wiirde sich insbesondere im Containerver-
kehr der Umschlag in dem 20 Jahre umfassenden Prognosezeitraum von 2010 bis 2030 abseh-
bar verdoppeln. In anderen Bereichen ist das Wachstum weniger stark. Jedoch, so das Fazit der
Gutachter, musste die Infrastruktur der Hafen und auch die Infrastruktur im Hafen-Hinterland
ausgebaut werden, damit das Wachstum im Import und Export auch tber die deutschen Nord-
seehafen abgewickelt werden kann. Die Gutachter stellten ihre Prognosen als ,vorsichtig” und
»zurlckhaltend” dar und erlauterten, wie sorgfiltig sie vorgegangen seien, und, welche externen
Qualitatskontrollen ihrer Arbeit durchgefiihrt wurden. Die Gutachter mussten sich im Verlauf des
Treffens des Dialogforums zahlreichen Fragen stellen und zahlreiche davon sind, wie oben bereits
erwahnt, noch schriftlich zu beantworten.

Welche Verschiebung von Warenstrémen es mit sich bringen wiirde, wenn die Elbvertiefung nicht
genehmigt wirde, hat die Verkehrsprognose 2030 nicht ermittelt. Eine Untersuchung dieser Fra-
gestellung sei angezeigt, wenn das Gericht abschlagig entscheide, so der Gutachter. Einen Auf-
trag dazu miisste das BMVI erteilen. Diesen Punkt sahen Teilnehmende sehr kritisch, da eine Ver-
schiebung der Warenstréme ihrer Ansicht nach erhebliche Konsequenzen auf die in diesem Dia-
logforum Schiene Nord zu diskutierte Fragestellung haben wiirde.

Die Umlegung der Verkehrsmengen, in diesem Fall der Zlige/Zugfahrten auf die im Jahr 2030
realistisch vorhandenen Schienenwege wurde ebenfalls vorgetragen. Hier musste sich der Gut-
achter zahlreichen Fragen stellen. Letztlich stellte der externe Sachverstandige fest, dass seiner
Ansicht nach die tatsachliche Kapazitat des Schienennetzes unterschatzt wird und drangte auf
eine genauere Analyse in dieser Frage. Er riet zu einer Fahrplansimulation, die genauere Aussagen
liefern kénne als die von BVU angewandte Methode. Insbesondere beschaftigte den externen
Sachverstandigen die Frage, wie die Belastung im Netz von heute an im Zeitablauf steigen und
die Bedienqualitat fiir den Guterverkehr damit sinken werde und, ob [das wurde in der Auswer-
tung deutlich] die Schiene in der Konkurrenz mit der StraRe bestehen kénnte. Auch viele Teil-
nehmende des Dialogforums beschiftigt diese Frage, weshalb sie darauf driangen, dass schritt-
weise umsetzbare Losungen geplant werden.
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Ganz besondere Kritik duRerten viele Teilnehmende daran, dass die Knoten im Schienennetz im
derzeitigen Stadium der Bundesverkehrswegeplanung 2015 nicht betrachtet wiirden. Nach Aus-
kunft des BMVI ist die Knotenpunktanalyse ein noch folgender Schritt. Diese Schrittfolge ist in
der Kritik der Teilnehmenden, weil sie in der Knotenpunktanalyse eine wichtige Entscheidungs-
grundlage bei der Auswahl von Trassenalternativen sehen, diese jedoch nicht vor November
2015 verfiigbar sein wird. Auch das vom Gutachter analysierte Potenzial fiir die Verlagerung von
Gulterzigen auf den sogenannten Korridor-Ost und weg von der Hauptachse Hannover-Goéttingen
wurde kritisch hinterfragt.

Zu der Ersteinschatzung der verschiedenen Trassenalternativen durch das Beratungsunterneh-
men BVU hatten die Beteiligten bereits im Vorfeld sehr viele Fragen gestellt. Aus diesem Fragen-
katalog und den kritischen Kommentaren ldsst sich herauslesen, dass der Stellenwert der ICE-
Verbindung zwischen Hamburg und Hannover diskutiert werden muss. Einzelne der Alternativen
sehen eine Streckenverkiirzung und Beschleunigung des ICE-Verkehrs vor. Auf diesen Strecken
ist zugleich des Nachts Glterverkehr vorgesehen. Andere Streckenalternativen sehen eine Glter-
verkehrslosung und keine wesentlichen Veranderung fiir den schnellen Schienenpersonenfernver-
kehr vor. In der Nutzen-Kosten-Analyse jedoch schneiden alle Losungen, die eine Beschleunigung
des ICE-Verkehrs beinhalten, deutlich besser ab als die Giiterverkehrslésungen. Dieses reibt sich
mit dem von vielen Betroffenen in der Region vertretenen Prinzip ,,Ausbau vor Neubau®. Das
BMVI, so erklarte Herr Papajewski im ersten Treffen des Dialogforums, betrachtet Aus- und Neu-
bau gleichermalen, was auch durch den vom Gutachter abschlieRend eingebrachten Vorschlag zu
einer neuen Glter-Trassenalternative und ihrer Varianten deutlich wurde, von denen eine auch
den schnellen Schienenpersonenfernverkehr beinhaltete. Diese Vorschlédge blieben, weil zum Ende
des Dialogforums vorgetragen, unkommentiert.

Hinterfragt wurde auch der Nutzen der Trassen fiir die Region in Form von weiteren Verbindung
im Schienenpersonennahverkehr. Es wurde von Teilnehmenden zudem die Sorge zum Ausdruck
gebracht, dass durch das Anwachsen des Guterverkehrs eine Verschlechterung der Bedienquali-
tat im Schienenpersonennahverkehr eintreten kénnte.

Fur die von vielen potenziellen Neubau-Betroffen in der Region bevorzugte Alpha-Alternative
stellte der Gutachter in der Erstbewertung fest, dass sie noch der Optimierung bediirfe, dafiir
aber auch noch Potenzial habe. ,,Hier sind wir noch in der Ideen-Schmiede®, fasste er die Situati-
on zusammen. Der externe Sachverstandige Dr. Rossler stellte dar, dass viele Teilnehmende die
vom Beratungsunternehmen BVU vorgelegte Ersteinschdtzung nicht zur Grundlage einer Ent-
scheidung machen werden. Aus beiden Aussagen ergibt sich, dass die Aufgabe bleibt, mit den
Mitteln des Dialogforums eine gemeinsame Entscheidungsgrundlage herzustellen.
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Begrifung und Einfiihrung

Der Moderator begriite alle Teilnehmenden herzlich zur Fortsetzung des Dialoges Uber die
Netzkonzeption Schiene Nord.

Eskalationsforschung
Der Moderator wies die Teilnehmenden auf die Anwesenheit der Forschergruppe zur Eskalati-

onsforschung hin, die einen Fragebogen ausgeteilt hat, und bat darum, diesbezligliche Rickfra-
gen direkt an die Forschenden zu stellen.

Unterstiitzung durch einen unabhéngigen Sachverstédndigen
Der Vertrag mit Dr. Rossler, der Unterstiitzung als unabhangiger Sachverstandigen leisten soll,

sei unterzeichnet, so der Moderator. Dr. Rossler sei anwesend und wiirde etwas spater im Ver-
lauf aufgerufen [um darzustellen, wie er mit den Teilnehmenden im Dialogforum zusammenarbei-
ten werde].

Vorgehen des Dialogforums
Der Moderator rief das Konzept fir das weitere Vorgehen in Erinnerung.

Eine [wichtige und immer wieder gestellte] Frage ist, wie das Dialogforum eine Entscheidung dar-
Uber fallt, welche Empfehlung es dem BMVI gegeniiber ausspricht. Das Angebot des BMVI sei ein
sehr weit gehendes, so der Moderator, da es nicht nur beriicksichtigen werde, was das Dialogfo-

rum empfehle, sondern auch zusichere, dass es die vom Dialogforum ausgewahlte Trasse unter-

suchen [und optimieren] lassen werde.

Vor einer Auswahl einer Trasse werde er jedoch, so der Moderator, zundchst einmal dafiir sorgen,
dass geklart wird, ob die vorgelegten Gutachten von den Teilnehmenden inhaltlich nachvollzogen
und als Entscheidungsgrundlagen akzeptiert werden. Auch missen die Nutzen [Vorteile] und
Kosten [Nachteile], die nicht in Geldwerten auszudriicken [und deswegen nicht Gegenstand von
Nutzen-Kosten-Analysen] sind, zusammengetragen werden. Dies sei Aufgabe der folgenden Tref-
fen:

Treffen 4: Natur und & Umwelt
Treffen 5: Larm, Siedlung, regionale Wirtschaft und regionaler Schienenpersonenverkehr

Nach der Sommerpause wird geklart, ob die Teilnehmenden eine Entscheidung treffen wollen und
kdonnen. Bereits im ersten Treffen dulerte ein Teilnehmer, dass er nicht bereit sei, sich an einem
solchen Prozess zu beteiligen. Es sei also abzusehen, dass die Teilnehmenden untereinander in
diesem Punkt eine Kontroverse zu bewaltigen hatten.
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In einem ersten Schritt sollten Kriterien genutzt werden [dazu gibt es bereits seit dem ersten
Treffen einen Entwurf des Themenkataloges], dann miissten in einem zweiten Schritt Informatio-
nen zusammengetragen werden, die als Entscheidungsgrundlage dienen. Das ist das Programm
bis zur Sommerpause. Die Teilnehmenden im Dialogforum miissen dabei klaren, ob sie in der Lage
sind, ein Urteil dariiber zu fallen, ob eine Trassenalternative ein Kriterium erfiillt oder nicht.

Fur eine Entscheidung sei dann notwendig zu klaren, wie wichtig die einzelnen Kriterien sind. Eine
Endscheidung vorzubereiten und zu treffen sei also eine sehr anspruchvolle Aufgabe, so der Mo-
derator. Er erinnerte auch daran, dass die Auswahl von Trassenalternativen ein Eventualziel des
Dialogforums sei, dass ,,nach Méglichkeit“ erreicht werden solle. Er werde diese Moéglichkeit nach
Kraften herbeifiihren. Damit die Entscheidung stattfinden kann, werden zundchst Pro- und Con-
tra-Argumente gesammelt.

Es sei gemeinsame Verantwortung der Teilnehmenden, die vielen Fragen aus dem ersten und
zweiten Treffen, die schriftlich eingereichten Fragen und die Blirgeranliegen bis zur Sommerpau-
se zu bearbeiten. [Im Laufe des Tages stellte sich heraus, dass die Zeit bis zum Sommer fir die-
se Aufgabe nicht ausreichen wird.]

Ziele und Ablauf des dritten Treffens
Die Beteiligten seien eingeladen, gemeinsam ein Konzept fiir die Region zu finden, wie Bedarfe im

Schienenverkehr befriedigt werden kénnen. Die Teilnehmenden, die fiir die Region sprechen, ha-
ben deutlich gemacht, dass dieser Bedarf sorgfaltig begriindet werden sollte. Sie wollten Fragen
stellen und die Begriindung [fir den Ausbau der Schienenstrecken] auf Plausibilitat prifen.

Die Bedarfsprognose [Verkehrsprognose 2030 erstellt im Auftrag des Bundesministeriums fir
Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI)] soll detaillierter vorgestellt und besprochen werden.
Sie stellt dar, mit welchem Wirtschaftswachstum die Prognostiker rechnen. Sie stellt dar, wie die
Menschen und Unternehmen in den [Stadten und] Landkreisen und tber Im- und Export mit dem
Hafenumschlag verknipft sind und welchen Umfang der Transport [(iber Wasserstrafen, StraRen
und Uber die Schiene] von den Hafen und zu den Hifen absehbar haben wird.

Im zweiten Schritt soll von den Gutachtern dargestellt werden, welche Auswirkungen [die vor-
ausgesagten Verkehrsmengen] im Schienennetz haben werden. Die Teilnehmenden stellten die
Frage, wie Strecken und Knoten belastet werden und welche Investitionen notwendig sind, um
vorhersehbare und auch bereits bestehende Engpasse zu beseitigen. Es soll besprochen werden,
in welchem Umfang die Trassenalternativen tauglich seien. Der Gutachter werde die Ergebnisse
der Umlegung [Prognose der Verkehrsmengen auf den einzelnen Schienenstrecken] vorstellen.
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Die Bewertung von Trassen in einer Nutzen-Kosten-Analyse wird nach dem Abschluss des Dialog-
forums stattfinden. Der Gutachter wird in einer Ersteinschatzung den absehbaren Ausgang dieser
spateren Analyse, die den volkswirtschaftlichen Nutzen und die Kosten der Alternativtrassen
gegeniberstellt, darstellen.

Teilnehmende und auch Biirger(innen) haben sehr viele Fragen zu der Bedarfsprognose, Umle-
gung und zur Ersteinschatzung der Nutzen und Kosten gestellt. Der Moderator kiindigte an, dass
er daflir sorgen werde, dass die Fragen gemeinsam mit den Teilnehmenden abgearbeitet werden.
Es seien jedoch so viele Fragen, dass sie nicht alle wahrend der Treffen des Dialogforums abzuar-
beiten seien. Es sei also notwendig, die nach den jeweiligen Treffen unbeantworteten Fragen an-
schlieRend schriftlich durch die jeweiligen Fachleute zu beantworten.

Der Moderator fragte ab, ob die Teilnehmenden die vorgesehene Tagesordnung, die umfangreich
sei, als Programm akzeptierten und horte keinen Widerspruch.

Stellungnahmen zu der Dokumentation des zweiten Treffens
Es liegen keine Stellungnahmen vor.

Herr Hitschfeld berichtete, dass die Video-Dokumentation und damit auch die schriftliche Do-
kumentation spater zur Verfligung stand als geplant. Ein technisches Problem, das [erst nach
mehreren Tagen] behoben werden konnte, habe dafiir gesorgt. Er bat um Entschuldigung. Die fiir
die Aufzeichnung zustandige Firma habe zugesagt, dass dies nicht mehr vorkommen werde.

Livestream fir Netze mit geringer Bandbreite
Herr Hitschfeld berichtete, dass nun ein Livestream mit geringerer Bildauflosung zu Verfligung

stlinde.

Bewirtung der Zuschauer im Saal
Auf Wunsch der Teilnehmenden, so Herr Hitschfeld, werde den Besuchern kostenfrei Getranke

bereitgestellt. Dem weitergehenden Wunsch, das Mittagessen kostenfrei zur Verfligung zu stel-
len, kénne die Geschiftstelle jedoch nicht entsprechen.
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Rolle des externen Sachverstandigen

Der Moderator dankte allen Beteiligten, die im Hintergrund gewirkt haben, um einen Vertrag mit
dem externen Sachverstandigen zu schlieBen. Er forderte Herrn Dr. Thomas Réssler (Hanseatic
Transport Consultancy) auf, darzustellen, welche Aufgabenstellung sein Vertrag vorsehe und wie
er seine Rolle im Dialogforum gestalten werde. Dr. Réssler dankte allen Beteiligten fiir die Be-
auftragung. Sein Angebotstext wurde 1:1 in den Vertrag ilbernommen. Die Geschaftstelle habe
die wesentlichen Punkte [in einer E-Mail vom 20.05.2015 gegeniiber den Teilnehmenden] kom-
muniziert.

[Auszug aus der E-Mail:
»Folgende Aufgabenbereiche wurden mit Herrn Dr. Rossler vereinbart:

¢ Teilnahme an den Sitzungen des Dialogforums sowie deren Vor- und Nachbereitung fiir
die Vertreter der verschiedenen Interessengruppen der Forumsteilnehmer

¢ Analyse und Auswertung der fiir die Forumsbegleitung notwendigen Unterlagen im Zu-
sammenhang mit dem Dialogforum Schiene Nord und Weiterleitung der Ergebnisse bzw.
entsprechender Fragelisten an das Dialogforum

+ Priifung des sachlichen Inhalts der Fragen von den Forumsteilnehmern; Ubermittlung der
Fragen an die zustindigen Gutachter; Uberpriifung der Antworten der Gutachter insbe-
sondere auf Verstandlichkeit fur die Forumsteilnehmer (,Ubersetzungsarbeit fiir das Fo-
rum)

» Uberregionale Abstimmungstermine mit den Interessengruppen der Forumsteilnehmer

e Abstimmung mit der Geschaftsstelle des Dialogforums Schiene Nord

¢ Dokumentation“]

Dr. Rossler fugte folgende wesentliche Erganzungen zu (siehe dazu auch seine Prasentations-
charts im Downloadcenter der Webseite des Dialogforums):

¢ Er werde nicht an Stelle der Teilnehmenden im Dialogforum sprechen.

¢ Er habe nur eine unterstiitzende Funktion und es sei im Einzelnen in enger Abstimmung
mit dem Dialogforum zu klaren, wann und in welchem Umfang sein Beitrag gefragt sei.

* Er werde sich nicht an einer Bewertung der Trassenalternativen beteiligten oder sich fiir
eine Trassenalternative einsetzen. Seine Aufgabe bestiinde allein darin, die Sammlung der
Argumente zu unterstitzen.
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* Er biete Uberregionale Termine fur Blrgerinitiativen und Einzel- oder Gruppentermine
Landkreise und Kommunen zur Besprechung und Vertiefung von Themenstellungen je-
weils zwischen den Treffen des Dialogforums an.

* Auf einzelne individuelle Belange von Biirgerinitiativen und Landkreisen kénne er allein
aufgrund es zu erwartenden Umfanges nicht eingehen. Dies schade absehbar auch dem
Vertrauensverhaltnis, sei also politisch nicht vermittelbar.

Auf ausdriicklichen Wunsch des Dialogforums kénne von dieser Rollengestaltung abgewichen
werden.

Der Moderator fragte Dr. Rossler, ob er sich bereits auf die in diesem dritten Treffen zu bespre-
chenden Punkte vorbereiten konnte und Fragen gestellt hat. Dr. Réssler, antwortete, dass er
vorbereitet sei und dass seine Fragen auf dem Weg Uber die Fragenliste der Teilnehmenden, die
er beim Fragenstellen unterstiitzt habe, bereits in den Fragenkatalog eingegangen seien. Der
Moderator stellte dar, dass ein Teilnehmender des Dialogforums im personlichen Gespréach for-
muliert habe, Dr. Rossler gabe ,Hilfe zur Selbsthilfe“, und er, der Teilnehmer, fande dies ,,groRar-
tig“.

Der Moderator fragte Dr. Rossler, ob der Auftrag mit dem Landkreis Harburg nun beendet sei.
Dr. Réssler, antwortete, dass er kein erganzendes oder konkurrierendes Mandat parallel zum

Dialogforum habe.

Der Moderator bat Dr. Rossler im Dialogforum auf Zuruf zur Verfligung zu stehen und alles Wei-
tere betreffs seiner Mitarbeit dann zu gegebener Zeit zu klaren.

Kontakt zu Dr. Réssler in Sachen Dialogforum Schiene Nord ist mdglich iber

dsn@htc-consultancy.de
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Bericht von der Biirgerbeteiligung

Die Burgerbeteiligung, so der Moderator, hat bereits eine Liste von zusammengefassten Fragen
zu dem in diesem dritten Treffen zu behandelnden Themen erbracht, die spater im Downloadbe-
reich zur Verfligung gestellt wird.

Herr Hitschfeld berichtete, dass bislang rund 2.000 Birgeranliegen eingegangen seien und
auch weiterhin die Méglichkeit bestehe, tUber das Online-Formular oder per Postkarte Anliegen zu
artikulieren. Die Geschaftselle werde die Anliegen thematisch ordnen und zusammenfassen und
dem Moderator und dem Dialogforum in dieser zusammengefassten Form zur Verfligung stellen.

Der Moderator betonte, dass die Beantwortung der vielen Blirgeranliegen eine lange Zeit bean-
spruchen werde und bat die Biirger(innen) um Geduld.

Ein Teilnehmer fragte nach, bis wann eine Antwort zugesagt wiirde. Der Moderator fragte die
anwesenden Vertreter des BMVI als Auftraggeber der Fachleute, bis wann die Antwort zugesagt
werden konne. Herrn Lanz (BMVI) antwortete, dass dann, wenn der Umfang und die Komplexi-
tat der Fragen und damit der Aufwand der Bearbeitung abzusehen ist, eine Terminzusage formu-
liert werden konne. Sein Haus habe eine Richtlinie dazu, wie schnell Antworten formuliert werden
missen, und die Bearbeiter bemiihen sich, ziigig zu arbeiten.

Verkehrsprognose 2030

Jiirgen Papajewski(BMVI) hat wahrend es ersten Treffens des Dialogforums eine Zusammen-
fassung der Verkehrsprognose 2030 mit den Bausteinen

e Strukturdatenprognose,
« Seeverkehrsprognose und
¢ Verflechtungsprognose im Personen- und Guterverkehr

prasentiert. Der Moderator forderte Herrn Dr. Makait und Herrn Kotzagiorgis auf, diese drei
Prognosen detaillierter zu prasentieren und die Fragen der Teilnehmenden zu beantworten, u.a.
die folgenden:

* Welches sind die wichtigen GréRen, die in diese Prognosen eingehen?
*  Wie wirken diese GréRen innerhalb der Prognosen?
¢ Wurden unterschiedliche Szenarien gerechnet?
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¢ Ist einbezogen, dass eine Energiewende gestaltet werden soll, dass demografische Ent-
wicklungen und geopolitische Verdnderungen stattfinden?

Verflechtungsprognose im Personen- und Gliterverkehr
Herr Kotzagiorgis, BVU Beratergruppe Verkehr + Umwelt GmbH (BVU), stellte die Methode der

Prognose der deutschlandweiten Verkehrsverflechtungen im Personen- und Giterverkehr (Ver-
flechtungsprognose) dar.

Die entsprechenden Prasentationen sind im Downloadbereich auf der Website zu finden.
Herr Kotzagiorgis stellte die Aufgaben der Verflechtungsprognose dar:

¢ Aussagen zu den Verkehrsmengen zwischen Quelle und Ziel innerhalb von Deutschland
und Uber Deutschlands Grenzen hinweg

¢ Differenzierung nach Personenverkehr und Giterverkehr

* Intermodale Betrachtung [d.h.: der Wechsel von Verkehrsmitteln wird einbezogen]

¢ Prognose des Endenergieverbrauches

¢ Prognose der verkehrsbedingten CO,-Belastung

Als Eingabedaten flieRen von verschiedenen Wissenschaftlern und Instituten beigesteuerte Werte
ein. Die regionalisierte Strukturdatenanalyse, erstellt von der Helmut-Schmidt-Universitat Ham-
burg und dem ifo Institut fir Wirtschaftsforschung, liefert

* Daten zur Wirtschaftsentwicklung und
* Bevodlkerungsentwicklungen sowie
* Daten zu weiteren Trends

Seehifen als Verkehrszellen innerhalb der Verflechtungsprognose entwickeln sich besonders
stark, worlber die Prognose des See- und Seehafenhinterlandsverkehres der Institute MWP
GmbH, IHS, Uniconsult und Fraunhofer CML Auskunft gibt. Dr. Makait als Mitautor wiirde an-
schlieRend dariiber Auskunft geben. So werden z.B. verschiedene Warengruppen unterschieden,
deren Handel sich unterschiedlich entwickelt und Gber andere Wege abgewickelt wird. [Mineraldl
als Massengut z.B. wird von den Erzeugerldandern an groRe Weiterverarbeiter oder Verteilzentren
transportiert, wofir das Binnenschiff und die Eisenbahn zur Verfiigung stehen. Jeder Hafen hat
fur jedes Ladegut unterschiedliche Verladekapazitdten und Geschaftspartner.]
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0.1  Struktur der BMVI-Prognose

Los 1: Los 2:
Regionalisierte See- und Seehafen- Netzumlegung
E— —
Strukturdatenprognose hinterlandverkehr
Los 3:

Prognose der deutschlandweiten Verkehrsverflechtung
2030 unter Berucksichtigung des Luftverkehrs
Los 4: StralRe

* Personenverkehr
» Gilterverkehr —)
* Intermodale Netze
» Makroprognose
« Mikroprognose Los 6: Wasserstralle
* Endenergieverbrauch
.« CO,

Los 5: Schiene

o
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Die Netzumlegung fiir die Schiene (BVU fiir den Guterverkehr, Intraplan fir den Personenver-
kehr), Strake (IVV) und WasserstraRe (PLANCO Consulting) geben Auskunft liber die Kapazitaten
und die Auslastung dieser Transportwege.

Die Verflechtungsprognose, so Herr Kotzagiorgis, sei keine Trendprognose, die Daten in die Zu-
kunft fortschreibt, sondern bilde Zusammenhinge von Einflussfaktoren in einem Computermodell
ab. Dieses Computermodell sei sowohl raumlich wie inhaltlich sehr differenziert, entspreche dem
neuesten Stand der Methodik und werde an empirischen Analysen orientiert und kalibriert. Die
Prognoseannahmen wurden fundiert hergeleitet und einer intensiven Diskussion mit Fachleuten
unterzogen, die nicht selbst an der Prognose mitarbeiten. Die gesamte prognostische Arbeit
wurde mit einer eigenstandigen Qualitatssicherung durch die Institute PTV und TCI Réhling tber-
prift. Das Basisjahr der Prognose sei 2010, bei manchen Daten konnten die Wissenschaftler auf
Daten in einer Zeitreihe seit 1991 zuriickgreifen. In mehreren Vorgangen wurden die aufeinander
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aufbauenden Prognosebestandteile (siehe dazu die Grafik unten) aufeinander abgestimmt, bis ein
verlassliches Abbild der Wirklichkeit im Computermodell entstand, mit dem anndhernd sicher der
Zustand 2030 vorhergesehen werden kann.

Ein Teilnehmer fragte, wer die einbezognen Fachleute seien, die an der Diskussion der Pramis-
sen mitgewirkt heben. Die Vertreter des BMVI werden die Liste zur Verfiigung stellen.

0.4 Beispiel: Vergleich Prognose — tatsachliche Verkehrs-

entwicklung
Verkehrsleistung MIV Verkehrsleistung Eisenbahnverkehr
) M Pl Med Phm
" / - ; _/,
w8 /( — 2] — /
o e “’ ~ / —
N T een | = el e
A s o —
7 _— 4w
Transportleistung StraBengiiterverkehr Transportleistung Eisenbahnverkehr

E

§ %88 8 g

SRR
\

o
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Herr Kotzagiogis setzte fort: Im hier gezeigten Chart 7 sei die Entwicklung der Verkehre dar-
gestellt. Die obere Reihe der Diagramme zeigt den Personenverkehr (MIV = Motorisierter Indivi-
dualverkehr), die untere den Guterverkehr. Die dabei benutze Einheit ist Tonnenkilometer (tkm),
die Anzahl der Tonnen multipliziert mit der Anzahl der gefahrenen Kilometer. Analog dazu ist die
Verkehrsleistung im Personenverkehr in Personenkilometer (Pkm) dargestellt. Die beiden linken
Diagramme bilden die Situation auf der StraRe ab, die beiden rechten die Situation auf der Schie-
ne. Die tatsachliche Entwicklung von 1991 bis 2014 ist in griin dargestellt. Die roten Linien stel-
len eine Mittelfrist-Prognose dar. Blau ist die Langfrist-Prognose fiir 2025, die durch die neuere
Langfrist-Prognose fiir 2030 in hellblau ersetzt wurde. Diese beiden Langfrist-Prognosen berech-
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nen den Wert fir 2030, der anschlieRend linear mit dem Basiswert (aktuell 2010) verbunden
wird. [Von groRem Interesse ist also, ob der tatsachliche Verlauf erganzt mit der Mittelfrist-
Prognose Hinweise darauf gibt, dass die Langfrist-Prognose korrigiert werden muss.] Die Lang-
frist-Prognose wird alle finf Jahre neu erstellt.

Eine Teilnehmerin fragte, ob die Entwicklung fiir die Binnenschifffahrt auch in einer dhnlichen
Grafik (vgl. Chart 7) gezeigt werden konne. Herr Kotzagiorgis sagte zu, diese Grafik nachzu-
reichen.

Herr Kotzagiorgis sagte zu, diese Diagramme in einer hdheren Auflésung auf A4-Format zur Ver-
fligung zustellen.

Ein Teilnehmer fragte, ob die Daten zum Personenverkehr auf der Schiene auch zwischen Fern-
verkehr und Nahverkehr unterschieden werden kénnen. Herr Kotzagiorgis sagte zu, bei dem
Institut Intraplan nachzufragen.

Ein Teilnehmer urteilte, dass die Prognosen fiir ihn offensichtlich immer ,voll daneben® gelegen
haben. Herr Kotzagiorgis, verantwortlich fir die Prognose der Giterverkehre auf der Schiene,
sieht die Glterverkehre sehr zuverlassig vorausgesagt. Ein Kommentar zum Personenverkehr
sollte von dem verantwortlichen Fachgutachter abgefragt werden.

Der Moderator erinnerte daran, dass viele Teilnehmende ein groRes Interesse daran haben, die
Zuverldssigkeit der Prognose einschatzen zu kdnnen. Herr Kotzagiorgis erlauterte, dass die
tatsachliche Entwicklung immer um die prognostizierte Entwicklung herum schwanke. Die ent-
scheidende Frage sei, ob die Prognosen den langfristigen Trend richtig vorhersagen. Wenn also
deutliche Abweichungen von dem vorhergesagten Trend eintreten, wie zum Beispiel im Perso-
nenverkehr, missten die Prognosen korrigiert werden, wie zum Beispiel beim Personenverkehr im
Bahnverkehr geschehen (siehe Diagramm rechts oben im Chart 7 oben). Dieser Vorgang der
Uberpriifung wird alle fiinf Jahre bei der Erstellung der jeweils neuesten Prognose durchgefiihrt.

Eine Teilnehmerin fragte, ob in den Prognosen politische Zielvorgaben als Pramissen eingegan-
gen sind. Herr Kotzagiorgis erlauterte, dass nur tatsachliche und absehbare Trends und keine
Zielvorstellung eingegangen seien.

Ein Teilnehmer fragte, wie in der Prognose aktuelle Trends erfasst sind, und sorgte sich, dass
aufgrund des Riickgriffs auf Zahlen von 2010 mdgliche aktuelle Trends nicht sorgfaltig genug
abgebildet seien. Herr Kotzagiorgis erlauterte, dass die (im Chart 7 oben) abgebildeten Kur-
ven Summenkurven sind, die aus einer Vielzahl von Einzelprognosen fiir 25 einzelne Gltergrup-
pen zusammengesetzt sind. Darin sind einzelne Guter eingegangen, die in Zukunft weniger nach-
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gefragt sind und dementsprechend auch weniger transportiert werden, und andere wiederum,
deren Transportleistung steigt.

Ein Teilnehmer lobte zwar das Bemiihen der Prognostiker, kritisierte jedoch, dass die abgebilde-
ten Entwicklungen so aussehen, als seien sie vollstdndig aus der Vergangenheit abgeleitet. So
wirde er zum Beispiel erwarten, dass aufgrund der demographischen Entwicklung die Verkehrs-
leistung im Personenverkehr anders verlaufen misse. Er vertraue dieser Prognose nicht. Herr
Kotzagiorgis wies die Kritik zurtick. Im Personenverkehr sei zum Beispiel nach acht verschiede-
nen Fahrtzwecken und unterschiedlichen Verkehrsmitteln unterschieden worden. Die Prognose
sei [, wie kurz zuvor ausgefiihrt,] keine Trendprognose, die Durchschnittswerte aus der Vergan-
genheit in die Zukunft fortschreibt. Dr. Makait erganzte, dass der demographische Wandel in
der Prognose beriicksichtigt wurde. Auch sei die unterschiedliche demographische Entwicklung in
verschiedenen Regionen Deutschlands und Europas berticksichtigt. Mit berlicksichtigt sei auch
das Wirtschaftswachstum und die energiewirtschaftliche Situation [, was beides neben dem Ein-
fluss auf den Guterverkehr ebenfalls Einfluss auf die Anzahl der zuriickgelegten Wege von Perso-
nen hat.] So wurde ein Wachstum des Bruttoinlandsproduktes (BIP) um 1,14 % ermittelt und ein
zukilinftig starkeres Wachstum der Importe.

Ein Teilnehmer fragte nach Erklarungen dafiir, wie eine alternde Gesellschaft soviel zusatzlichen
Personenverkehr generieren kénne. Auch er hege Zweifel an der Prognose. Diese Frage blieb un-
beantwortet. [Zum Personenverkehr miisste der verantwortlichen Fachgutachter gefragt wer-
den.]

Der Moderator erinnerte an eine Aussage von Herrn Papajewski (BMVI), die dieser im ersten

Treffen tatigte: Der Vorgang der Priifung der Prognosen ist abgeschlossen. Herr Kotzagiorgis
habe dargestellt, dass die Pramissen durch unabhangige Fachleute bestatigt wurden und eine

eigenstandige Qualitatskontrolle durch nicht an der Prognose beteiligte Institute durchgefiihrt
wurde.

Strukturdatenprognose
Herr Kotzagiorgis setzte sein Referat fort. Die Bevdlkerungsprognose basiere auf Arbeiten des

Bundesinstitutes fir Bau-, Stadt- und Raumforschung (BBSR) und differenziere die Entwicklungen
auf Kreisebene. Wahrend der Bearbeitung lieferte ein Mikrozensus [eine Stichprobenerhebung]
Daten, die zur Anpassung der Prognose genutzt werden konnten. Die Wirtschaftsprognose un-
terscheidet die Entwicklung der Produktivitat in insgesamt 57 Wirtschaftsbereichen. Dazu
kommt eine Erwerbstatigkeitsprognose und eine AuRenhandelsprognose, die eine weitere Basis
flr die Prognose der Verkehrsleistung [im Personenverkehr] und die Transportleistung [im Gu-
terverkehr] liefern.
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Die Bevdlkerung wird zwischen 2010 und 2030 vermutlich zuriickgehen. Neueste Daten lassen
den Schluss zu, dass aufgrund der Zuwanderung die Abnahme der Bevolkerung nicht so stark
sein wird, wie noch vor Jahren vorausgesagt [und in der Grafik unten abgebildet]. Der Bevolke-
rungsriickgang jedoch stellt sich in den Regionen Deutschlands sehr unterschiedlich dar.

1.2 Bevolkerungsentwicklung
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In der Grafik ist ein Zuwachs der Bevolkerung in Griin und ein Riickgang in Braun dargestellt.

Die neueste Prognose fur die Wirtschaftsentwicklung, so Herr Kotzagiorgis, gehe von zukiinf-
tig niedrigeren Wachstumswerten in Deutschland und Europa aus als die vorangegangenen Pro-
gnosen. Die von der Organisation fiir wirtschaftliche Zusammenarbeit und Entwicklung (OECD)
vorgelegten Prognosen gehen von einem hoheren Wirtschaftswachstum aus [als in dieser Grafik
abgebildet]. So wird von der OECD zum Beispiel fiir Deutschland eine Wachstumsrate von 1,4 %
pro Jahr vorhergesagt. Herr Kotzagiorgis bezeichnete die fiir die Verkehrsprognose benutzte
Wirtschaftsprognose als ,vorsichtig“.
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1.3 Wirtschaftsentwicklung

BIP- 2010 - 2030
Wachstum in % p.a.
Deutschland 1,14
Europa 1,38
Welt 2,25

AuBenhandel Deutschland

Exporte 3,63
Importe 3,99
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In der Grafik ist ein Zuwachs des Bruttoinlandsproduktes in Griin (in Zehnerschritten bis hin zum
Blau = oberhalb von 50%) und ein Riickgang in Braun (ebenfalls in Zehnerschritten) dargestellt.

Besonders intensiv wurde die Entwicklung der Energiewirtschaft betrachtet. Die Prognosen gehen
von einem sinkenden Mineral6l-Absatz [und damit auch Mineraldl-Import] (- 1,3 % p.a.) und ei-
nem gleichbleibenden Steinkohle-Import (+ 0,2 % p.a.) bei sinkendem Verbrauch (- 1,3 % p.a.)
aus [vgl. Chart 12 in der Anlage; p.a. = pro Jahr]. In der Prognose fiir 2025 ist man in diesem
Bereich noch von deutlich hoheren Verbrauchen ausgegangen. Diese Prognose ginge [im Zuge
der sog. Energiewende] von einer Drosselung der Kraftwerksleistung und einer vollstandigen Be-
dienung des verbleibenden Bedarfs durch Steinkohleeinfuhr aus.

Ein Teilnehmer fragte, ob die Prognose Los 5 [Netzumlegung Schiene] bereits fertig gestellt
sei. Herr Kotzagiorgis gab Auskunft, dass Los 5 seit Ende des Jahres 2014 fertig gestellt sei.
Die Qualitatskontrolle dieser Prognose sei noch nicht abgeschlossen. Ebenfalls sind die Ergebnis-
se noch nicht schriftlich dokumentiert. Herr Lanz(BMVI) sagte zu, dass die Berichte auf der
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Internetseite des Bundesverkehrsministeriums zur Verfligung gestellt werden, sobald sie gepriift
vorliegen. Einen Zeitpunkt konnte er dafilir nicht nennen.

Der Teilnehmer fragte weiter, ob es aufgrund der Prognose Los 5 noch Veridnderungen in der
Prognose [der deutschlandweiten Verkehrsverflechtung] (Los 3) geben werde? Herr Kotzagi-
orgis gab die Auskunft, dass die weiteren Arbeiten [seit Ende 2014] auf der Prognose Los 5
basierten.

Ein Teilnehmer fragte, ob in dem Wert zum Bruttoinlandsprodukt die Inflationsrate mit enthal-
ten sei. Herr Kotzagiorgis gab Auskunft, dass die Inflationsrate in diesem Angaben bereits
abgezogen sei, es sich also um reale Zahlen auf Preisbasis der Werte von 2010, teilweise 2005
handelte.

Seeverkehrsprognose
Dr. Makait stellte die Seeverkehrsprognose (Los 2) vor. Der Moderator formulierte die Fragen,

die Teilnehmende wie Biirger(innen) besonders interessierten:

* Welche Werte gehen in die Prognosen ein?

¢ Wie sind die Bearbeiter bei der Prognose vorgegangen?

¢ Wie gut kénnen diese die Entwicklung voraussehen? Wie verldsslich sind die Prognosen?

¢ Was ware wenn, die niederlandischen Hafen zum Beispiel erfolgreicher sind als die deut-
schen Hafen?

e Welchen Einfluss auf die deutschen Hafen hat zum Beispiel ein chinesisches Investment in
einem griechischen Hafen nebst einer Investition in Schienenwege Richtung Zentraleuro-
pa?

* Was ware, wenn die Elbvertiefung [und die Vertiefung der Weser] nicht genehmigt wr-
de?

Dr. Makait erlauterte, dass er die Hafenentwicklung der niederlandischen und belgischen Hafen,
die einen erheblichen Wettbewerber z.B. bei der Aufnahme immer gréRer werdender Schiffe dar-
stellen, prognostiziert und in der Aussage zu den deutschen Hafen beriicksichtigt habe. Diese
Prognosen werden jedoch nicht veroffentlicht, weil ein deutsches Ministerium keine Aussagen
Uber auslandische Hifen, z.B. Rotterdam, verodffentlichen kann.

Die Elbvertiefung und die Vertiefung der Weser sind in der Prognose, so Dr. Makait, als bis 2030

fertiggestellt, also als Pramisse eingegangen. Sollten diese Vertiefungen nicht genehmigt werden,
misse der Auftraggeber [das BMVI] eine neue Prognose anfertigen lassen.
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Dr. Makait ging auch auf die [kurz- und mittelfristigen] Schwankungen ein, die sich gegentber
den Prognosen und ihrer linearen Abbildung in den Diagrammen darstellen kénnen. So wiirde zum
Beispiel das Wachstum der Glterverkehrsmenge in den Hafen Libeck und Rostock erheblich von
der Fertigstellung der festen Fehmarnbeltquerung beeinflusst. Diese Entwicklung stellt sich je-
doch erst nach Fertigstellung 2025 ein und ist bereits jetzt in der Prognose fiir 2030 darge-
stellt.

Handelsstréome kénnen, so Dr. Makait, mit groRer Genauigkeit prognostiziert werden. Uber wel-
chen Hafen diese Handelsstrome abgewickelt wiirden, sei jedoch erheblich schwieriger vorauszu-
sehen. Die Entwicklung der Infrastruktur im Hafen, der Verkehrsinfrastruktur, das Verhalten der
Wettbewerber und das Geschick der Hafenmanager usw. fiilhren zu Verschiebungen der Wege,
welche die Reeder [Transportunternehmen] fiir die Waren wahlen.

Dr. Makait erlduterte die Aufgabenstellung der Seeverkehrsprognose. Fiir 19 deutsche Seehifen

an Nord- und Ostsee und 16 auslandische Seehafen - darunter 7 Mittelmeerhéfen - wird die Ent-

wicklung vorausgesagt, jedoch nur fiir die deutschen dokumentiert. Fiir die Prognose steht diffe-
renziertes Zahlenmaterial flir 25 Gitergruppen zur Verfiigung. Die Vergleiche zwischen vorange-
gangenen Prognosen und der Ist-Entwicklung zeigen, dass die Seeverkehrsprognose ziemlich zu-

verlassig ist. Dazu zeigte er das Chart 21 (in der Anlage), das die geringe Abweichung der aktu-

ellen Werte von den Prognosezahlen zeigt.

Bei der Prognose wird nicht jeder, aber jeder wesentliche Einflussfaktor berlicksichtigt. In der
aktuellen Prognose wurde deswegen danach gefragt, welche Entwicklungen in den nicht-
deutschen Ostseehidfen und in den Mittelmeerhdfen vorauszusehen sind, weil sich hier in der
Entwicklung dieser Hafen sehr deutlich einen Trend nach oben abzeichnet.

In die Seehafenprognose gehen die Werte der Strukturdatenprognose (Los 1) ein. So arbeitet die
Prognose mit einer Voraussage des Wachstums der Importe um 4 % pro Jahr und der Exporte
um 3,6 % pro Jahr. Das bedeutet fiir den Import und den Export eine absolute Steigerung des
Umsatzes [Warenwertes] um tber 100 % bis zum Jahr 2030. Damit einher gehe nicht zugleich
auch eine gleich hohe Entwicklung der Tonnage. Die Prognosen gehen hier - und das sei ein neuer
Ansatz gegeniber bisheriger Prognosen - von einer Entwicklung der Wertdichte [Waren-
wert/Tonne] nach oben und damit von einer abgeschwachten Steigerung des Warenumschlages
in Tonnen von ca. 2,8 % [im Vergleich zu den oben benannten rund 4% Umsatzwachstum] pro
Jahr [vgl. Chart 20] aus. So steigt [etwa der Rohdlpreis (vgl. Chart 12 in der Anlage),] der Preis
chemischer Produkte (vgl. Chart 17 in der Anlage) oder besonders die elektronischen Gerite,
etwa Flachbildschirme oder Laptops werden kleiner und leichter, nehmen aber nicht im Preis ab.
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In die Seehafenprognose sei durch den Baustein Glterstrukturprognose auch, so Dr. Makait, die
absehbare Verlagerung der Produktionsstandorte in der Welt berlicksichtigt.

Die Seehafenprognose habe im ersten Durchlauf keine durch die Infrastruktur im Hafen oder auf
Land bedingte Engpasse beriicksichtigt, sie sei restriktionsfrei. [Das bedeutet, dass sich die Ha-
fen so entwickeln kdnnten, wenn die Waren frei flieRen kdonnten. Gabe es nicht ausreichend Ka-
pazitaten im Seehafenhinterlandverkehr auf der Schiene, der StraRe und in der Binnenschifffahrt,
hatte dies Auswirkungen auf die Handelsvolumina.] In einem zweiten Schritt wurde dann Uber-
priift, ob diese Warenstrome mit der vorhandenen Infrastruktur tatsdchlich abgewickelt werden
kénnen.

Ein weiterer wesentlicher Bestandteil der Seehafenprognose ist der Baustein ,Wettbewerbsmo-
dell“ (vgl. Chart 18 in der Anlage). So werden etwa der Ausbau des Jade-Weser-Ports und die
SchiffsgroRenentwicklung zu einer Verschiebung der Handelsstrome fiihren. Die Direktanldufe in
die Ostsee, etwa zu den polnischen Hafen, die feste Fehmarnbeltquerung und die steigende Be-
deutung der Mittelmeerhiafen habe er bereits erwahnt. Beispiele fir weitere wettbewerbsrelevan-
te Faktoren sind der Ausbau des Nord-Ostsee-Kanals und der Bau der Niedersachsenbriicke in
Wilhelmshaven. Viele solcher Faktoren seien in der Prognose beriicksichtigt.

Ein Teilnehmer fragte, ob der aktuelle Trend zum Slow Steaming [englisch fur ,Langsamfahrt®,
einer Strategie der Treibstoffkostenreduzierung] in der Schifffahrt, der die Mittelmeerhafen auf-
grund der kiirzeren Entfernung nach Asien noch interessanter mache, bereits beriicksichtigt sei.
Dr. Makait bestatigte, dass dieser Trend beriicksichtigt sei, und betonte, dass absehbar keine
Korrektur der Prognose notwendig sei. Herr Lanz (BMVI) erginzte, dass jede Prognose be-
grenzt sei, aber aller fiinf Jahre eine neue Prognose, die neuere Trends aufgreifen und abbilden
kénne, beauftragt und erstellt wiirde.

Dr. Makait zeigte eine Grafik (Chart 19, in der Anlage), die zeigte, dass in den Hafen an der
Nordsee mehr als drei Viertel des Warenumschlages (in Mio. Tonnen) abgewickelt werden und die
Entwicklungsdynamik der Nordseehafen groRer sei als in der Ostsee oder dem Mittelmeer. [Nord-
range ist der in der Grafik auf Chart 19 benutze Begriff. Dies ist eine Bezeichnung fir die wichti-
gen kontinentaleuropaischen Hafen an der Nordsee von Antwerpen bis Hamburg einschlieRlich.]
Der Umschlag der Nordseehifen wird von 2010 bis 2030 um @ 3 % p. a steigen (vgl. Chart 20
unten).
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MWP 2. Umschlagsentwicklung relevanter Hafen im Nordsee- und Ostseeraum

Deutsche Seehdfen Umschlagsentwicklung und Marktanteile nach Seegebiet

» Umschlag der deutschen Seehafen wird von 2010 bis 2030 um
74 % bzw. um @ 2,8 % p. a. von 269 Mio. t auf 468 Mio. t steigen!

> Nordseehafen werden starker wachsen als die Ostseehéafen!
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Ostsee
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H Nordsee
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Umschlag in Mio. t
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Die groRen Hafen (aber auch manche kleinere) wachsen mit 3,2 % fur Hamburg, 3,3 % fiir Bre-
merhafen und Wilhelmshafen mehr als der Durchschnitt an der deutschen Nordseekiiste und
deutlich mehr als der Umschlag von deutschem Import und Export lber die Hafen Rotterdam
(1,6%) und Antwerpen (2,2%) (vergl. Chart 23, auch Chart 22 in der Anlage). Dr. Makait legte
Wert darauf festzustellen, dass diese Zahlen nicht den Gesamtumschlag der niederlandischen und
belgischen Hifen - sogenannte ARA-Hafen Amsterdam, Rotterdam, Antwerpen - [und auch eines
franzosischen], abbilden. Die niederlandischen und belgischen sind mehr als deutsche Hifen
wichtige Umschlagsplatze fiir schwere Massengliter wie Kohle, Stahl und Mineraldl, die per Bin-

nenschiff nach Deutschland transportiert werden, und deren Transportvolumen sich anders ent-
wickelte als etwa der Containerverkehr. In den deutschen Nordseehafen wachse der Container-
umschlag wie auch in den ARA-Hafen (vgl. Chart 24 in der Anlage) [in Hamburg z.B. mit 3,7%,
was zu einer Verdoppelung der Werte binnen der 20 Jahre Prognosezeitraum fiihrt].
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Der Moderator brachte die haufig gestellte Frage ein, wie sich der Jade-Weser-Port entwickeln
werde, der Schiffe mit groRem Tiefgang aufnehmen kdnne. Weiter stellte sich die Frage, wie sich
die Entwicklung dieses Hafens darstellte, wenn die Elbvertiefung nicht genehmigt wirde.

Dr. Makait antwortete, dass die Prognosen zeigen, dass Wilhelmshaven ein wichtiger deutscher
Hafen werden wird. Wann genau dies stattfinde, hdange von der Entscheidung der Reeder ab, ob
und wann sie diesen Hafen anfahren. Er gehe davon aus, dass der Hafen insbesondere im Bereich
des Containerverkehrs groRe Wachstumschancen habe. Bis 2025 werden absehbar tiber 680
Schiffe mit einer Ladungskapazitat von mehr als 10.000 TEU [Bezeichnung fiir einen 20-Ful’-
Container, ca. 6 Meter] auf den Weltmeeren unterwegs sein. Schiffe dieser GroRenordnung wer-
den absehbar vorrangig Wilhelmshaven anlaufen. Sollte die Elbvertiefung nicht genehmigt wer-
den, sei eine neue Prognose notwendig. Ein solches Szenario zu berechnen war nicht Gegenstand
seines Auftrages.

Ein Teilnehmer stellte fest, dass im BVU-Gutachten die Werte flir den Umschlag des Hafens
Papenburg falsch dargestellt seien. Herr Kotzagiorgis stellte dar, dass dieser Fehler erkannt sei,
aber in der aktuellen Fassung des Berichtes noch nicht behoben wurde. Im Rechenmodell sei die-
ser Wert jedoch korrekt eingegangen.

Eine Teilnehmerin fragte, wie die in 2030 nahezu verdoppelte Umschlagsmenge in dem Hafen
Hamburg zu erklaren sei. Dr. Maikait fiihrte aus, dass liber Hamburg, Bremerhafen und Wil-
helmshaven die Importe und Exporte in den Westen, Norden, Siiden und Osten Deutschlands, in
ostliche Nachbarlander und nach Tschechien abgewickelt werden [vergl. Chart 28 linke Seite, das
einen Eindruck von diesem Raum vermittelt]. Hamburg sei mehr als Wilhelmshaven und Bremer-
haven der Anlaufpunkt fir die dstlich gelegenen Lander. Sofern einzelne Quellen wie z.B. Auto-
mobilwerke identifiziert wurden, konnten deren Warenstrome sehr genau einzelnen Hafen zuge-
ordnet werden. Bei Konsumgitern, die tberall gekauft werden, ist nicht so genau festzustellen,
Uber welchen Hafen diese abgewickelt werden. Das [oben erwahnte] Wettbewerbsmodell kam bei
der Einschdatzung, welcher Hafen genutzt werden wird, zum Einsatz.

Ein Teilnehmer wollte wissen, ob in dieser Studie eine Plausibilitatsprifung durchgefiihrt wurde.
Er wolle wissen, ob beriicksichtigt ist, ob die Infrastruktur in den Hafen diese Warenstrome auch
abwickeln kann. Dr. Maikait antwortete mit ,ja“, allerdings, so fuhr er fort, ist dabei auch ange-
nommen worden, dass die Hafen ihre Infrastruktur weiter ausbauen werden und fir den Ausbau
aufgrund ihrer Umsatzentwicklung auch geniigend finanzielle Mittel und auch Flachen zur Verfi-
gung haben. Ohne Ausbau der Hafen-Infrastruktur und ohne Ausbau der Infrastruktur fur alle
Verkehrstrager (Schiene, Stralle und Binnenschifffahrt) sind die prognostizierten Zuwichse nicht
realisierbar.
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Ein Teilnehmer 4uRerte die Sorge, dass, wenn die Elbvertiefung nicht genehmigt wirde, die
Hafenentwicklung in Hamburg und damit die Hafen-Hinterlandverkehre deutlich geringer ausfallen
wirden und sich somit die in diesem Dialogforum diskutierten Bedarfe gar nicht einstellen wiir-
den. Er sei fest davon lberzeugt, dass eine zweite Analyse notwendig ist, die den Fall unterun-
tersucht, dass die Elbvertiefung nicht umgesetzt wird. Dr. Makait antwortete, dass auch er
nicht voraussagen kdnne, wie ein Gericht entscheiden werde, und er den Effekt berechnen kénn-
te, den eine Untersagung der Elbvertiefung haben wird. Er habe bislang keinen Auftrag dazu er-
halten.

Dr. Makait fuihrte aus, dass der Glterverkehr auf der Schiene im Hinterland-Verkehr um jahrlich
1,9 % wachsen wirde. Der gesamte Guterverkehr auf der Schiene wachse um 1,1 % (vgl. Chart
26 in der Anlage). [In diesem Chart ist auch angewiesen, dass der LKW-Verkehr insgesamt um
0,8% p.a., im Vergleich dazu mit 2,9 % p.a. im Hafen-Hinterlandverkehr wachst. Auch das Auf-
kommen der Binnenschifffahrt wachst starker als im Durchschnitt.] Insgesamt, so Dr. Makait,
wachse der Hinterlandverkehr [einschlieRlich derer, die Uber die ARA-Hafen abgewickelt werden]
mit 2,1 % p.a. mehr als doppelt so stark wie der gesamte Glterverkehr mit 0,8% p.a. bzw. 52%
absolut (siehe dazu Chart 26 in der Anlage).

[Chart 27 (unten) weist auch aus, wie stark das Hinterlandaufkommen der einzelnen Héifen
wachsen wird.] Dr. Makait wies darauf hin, dass, trotz etwas geringeren Wachstums in diesem
Hafen, Rotterdam immer noch der wichtigste Hafen fiir den Deutschen Im- und Export ist. Der
Hafen Hamburg, die Bremischen Hafen und Wilhelmshaven wachsen deutlich schneller als die
ARA-Hafen.

Dr. Maikait stellte auf Rickfrage eines Teilnehmers dar, dass der Studie Daten fiir 400 Verkehrs-
zellen [Quell- und zugleich Zielorte in Deutschland], fir drei Verkehrstrager, sechs Verkehrsarten
und 25 Gutergruppen zugrunde liegen und jeweils Prognosen fir 2030 durchgefiihrt wurden.
Diese Informationen seien in die Verflechtungsprognose und Verkehrsumlegung eingeflossen und
lassen zu, dass die Routen, die diese Gliterstrome nehmen werden, darin zuverlassig berechnet
werden konnen.
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MWP 3. Entwicklung der Hinterlandverkehre

Entwicklung des Hinterlandaufkommens 2010 - 2030

i tertandverkishre. 2050 3610 | e Gesamt | Gesamt |% Entwick-| % Anteil

2030 2010 lung 2030
Hamburg 94,1 63,6 48% 20%
1200 Bremische Hafen 52,4 29,2 79% 11%,
. Libeck 18,4 12,7 45% 4%
Wilhelmshaven 13,3] 1| 1228%| 3%
. 8a0 Rostock 9,4 5,5 71%| 2%|
Brake 8,1 3,7 119% 2%
i Emden 4,7 3,3 43% 1%
a0 Kiel 43 2,6 64% 1%
Brunsbttel 3,2 1,9 66% 1%|
i Nordenham 2,9 2,2 31% 1%
R ||I|..... Iln..... ...... Wismar 2,0 1,2 69% 0%
E - = |Cuxhaven 1,6 1,1 43% 0%
; i [sassnitz 1,2 1,7 -31% 0%
3 Stralsund 0,8 0,6 38% 0%
Stade 0,7 0,6 9% 0%
L . J Papenburg 0,6 0,2 177% 0%
Flensburg 0,1 0,1 19% 0%)

Gesamt
deutsche Hifen 217,7 131,2 66% 47%

» Insgesamt werden die Hafenhinterlandverkehre von 2010 bis 2030 um 52 % bzw. um durchschnittlich 2,1
% p.a. von 303 Mio. t auf 461 Mio. t zunehmen.

» Das Hinterlandaufkommen der deutschen Seehafen wird um 66 % zunehmen wahrend das Aufkommen
der auslandischen Seehafen nur um 52 % steigen wird

27

Dr. Makait erlauterte auch eine Sensitivitatsberechnung. [Diese darzustellen war eine schriftliche
Bitte aus dem Teilnehmerkreis.] Dazu wurde das jahrliche Wachstum des Bruttoinlandsprodukts
(BIP) um

e etwa 0,3 Prozentpunkte Uber (,,oberes Szenario“) bzw.

e rund 0,3 Prozentpunkte unter (,unteres Szenario“)

e dem Kernszenario (mit 1,14 % BIP-Wachstum pro Jahr)
variiert (siehe Grafik links im Chart 29 unten). Es sei festzustellen, dass die Werte fiir das Um-
schlagsvolumen trotz dieser vergleichsweise groRen Abweichung von der Wirtschaftsprognose
nur in relativ kleinem Umfang von + 3,4% absolut und - 3,8 % absolut um den Prognosewert fiir
2030 schwanken.
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MWP 4. Szenarien

Entwicklung der Umschlagsvolumen und Hinterlandverkehre
2010 -2030 im Szenarienvergleich

Umschlagsentwicklung der deutschen Seehéfen Entwicklung des Hinterlandaufkommens
nach Seegebiet in Mio. Tonnen 2030 2010 -2030 im Szenarienvergleich
600
484
500 450 468 _ 0 — g 461,9 4321
400 . 400
% o
E’ 300 8% +34 S 303,6
|§ -3 - 206,6 2176 2281
. 200 200
2 I I I 134,4
=
100 100 I
o 0
unteres Szenario Kernszenario oberes Szenario wnteres Stenasio s e nario oberes Stenaric 2010
® Nordsee m Ostsee ®alle Hifen m deutsche Hifen

Ausgangsdaten der Alternativszenarien: jahrliches Wachstum des Bruttoinlandsprodukts (BIP)
etwa 0,3 Prozentpunkte Uber (,,oberes Szenario”) bzw. rund 0,3 Prozentpunkte unter (,,unteres
Szenario”) dem Kernszenario (1,14 % BIP-Wachstum pro Jahr).

29

Dr. Makait formulierte folgendes Resiimee (vgl. Chart 30 in der Anlage)

* Die Umschlage deutscher Seehafen werden auch im Zeitraum 2010 - 2030 weiter signifi-
kant um 2,8 % p.a. wachsen.

e Der neue Tiefwasserhafen Wilhelmshaven wird einen relativ groRen Anteil des Wachstums
an Containerverkehren aufnehmen.

* Verlagerungseffekte wird es in Richtung Mittelmeer und durch Direktanlaufe in die Ostsee
geben, allerdings auf geringem Niveau (in absoluten Zahlen).

Diese Entwicklung mache es notwendig, dass die Infrastruktur angepasst wird.
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Kommentierung durch den externen Sachverstidndigen
Der Moderator bat Dr. Réssler die beiden Vortrage zu kommentieren. Dr. Réssler beschrankte

sich auf die wesentlichen Aspekte. Die Aufgabe einer Prognose, so Dr. Rossler, sei es, Unsicher-
heit Uber zukilinftige Verldufe zu reduzieren und sich bei Zeiten auf Verénderungen vorzuberei-

ten. Nun miisse sich jede Person selbst fragen, ob die vorgestellten Prognosen die eigenen Unsi-

cherheiten Uber die Zukunft geniigend beseitigten. Er wolle dazu beitragen die vorgestellten Pro-
gnosen zu interpretieren. Dazu sei es sinnvoll, die wesentlichen Pramissen anzuschauen, die in

diese Prognosen eingegangen sind. Sein Kommentar:

Grundsatzlich sei festzustellen, dass Prognosen bei allem Aufwand, der dahinter steht,
Strukturbriiche, wie etwa die Finanzkrise, nicht vorhersehen kénnen. Die neuerliche Erstel-
lung einer Prognose im Flinf-Jahres-Rhythmus ist eine angemessene Reaktion auf dieses
strukturelle Defizit von Prognosen.

Die nachstfolgende Frage sollte sein, ob die von der Prognose ermittelten Werte fir 2030
die Zielwerte fir die heutige Planung sein sollten. Er pladiere hier fiir Gelassenheit.

Eine wichtige Frage, die sich den Beteiligten im Dialogforum stellte, sei, welcher Nutzen
fir den Raum rund um die Hafen [, dem sogenannten Hinterland] entstlinde. Die Hafen
produzieren eine groRe Wertschopfung, die sich auf die betroffene Region hier auswirken
wird. Die Hafen produzieren Beschaftigung, Steuereinnahmen und vieles mehr.

Die Aussage der Prognosen, dass ein Investitionsbedarf in der Infrastruktur besteht, ist
zutreffend. Die Reeder entscheiden und die Hafen als Dienstleiter miissen ihren Kunden
folgen und auf deren Entscheidungen reagieren. Die Hafen muiissen Ihre Produktivitat
durch eigene Investitionen steigern, wenn sie ihre Kunden nicht verlieren wollen.

Anders als das Unternehmen BVU teile er, Dr. Rossler, die Aussage nicht, dass der Raum
nur Kapazitatsprobleme auf den Schienenstrecken habe, jedoch nicht in den Knoten.
[Dieser Widerspruch wurde spater aufgegriffen mit dem Ergebnis, dass BVU im Rahmen
der bisherigen Studien keine gutachterliche Aussagen zu den Knoten macht, sondern in
der Umlegung die Leistungsfahigkeit der Knoten als geschaffen unterstellt. Wie diese Lei-
stungsfahigkeit zu erreichen ist, so das BMVI, sei Gegenstand nachfolgender Studien.]

Er, Dr. Rossler, gehe davon aus, dass die Kapazitadt der Schienenstrecken nicht so hoch
sei, wie von dem Unternehmen BVU ermittelt. Seiner Meinung nach wiirden die Strecken
2030 bis in den ultravioletten Bereich hinein belastet. [Dabei spielt er darauf an, dass die
Uberlast in den Grafiken von BVU ab 110% Auslastung mit rot gekennzeichnet sind.] Die
Streckenbelastung sei bereits im Jetzt-Zustand im roten Bereich. Im Schiennetz existier-
ten bereits heute keine nennenswerten Reserven. Selbst die Halfte oder ein Drittel der
prognostizierten Zuwachse wiirde ausreichen, dass [das System kollabiere, bildlich ge-
sprochen,] ,der Laden absauft“.
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* Das Problem wiirde sich weiter verscharfen, weil die Hiafen mehr als in der Vergangenheit
auf die Schiene als Verkehrstrager setzten. Sie wollten eine Veranderung des Modal Split
herbeifiihren. [Modal Split ist eine Bezeichnung fiir den Anteil der benutzten Verkehrsmit-
tel - hier Eisenbahn, LKW und Binnenschiff - am Gesamtverkehrsaufkommen.]

* Mit dem Erfolg von WilhelImshaven haben viele nicht oder nicht so bald gerechnet. Hier
ergeben sich Herausforderungen fiir die Bewaltigung des Hinterlandverkehrs von Wil-
helmshaven. Mittlerweile miisse man also davon ausgehen, dass Norddeutschland dem-
nachst drei groRe Hafen habe, deren Hinterlandverkehr bewaltigt werden muss. Alle drei
Héfen werden ihre Umsatze steigern.

Dr. Rossler bestatigte die Zusammenfassung des Moderators, dass er einen dringenden Hand-
lungsbedarf in der Verkehrsinfrastruktur im Hafenhinterland, insbesondere bei der Schiene sahe.
Die Auslastung liege heute bereits bei 100 % plus X und jeder weitere Zug sei problemverschar-
fend. Es missten seiner Auffassung nach zeitnahe Lésungen gefunden werden, ein Abwarten bis
2030 sei keine Option. Eine vielleicht etwas kleinere als ,,die groRe Lésung® sollte innerhalb der
nachsten funf Jahre verfiigbar sein.

Ein Teilnehmer 4uRerte Kritik an der Darstellung von Dr. Réssler und stellte fest, dass die Biir-
gerinitiative, die er vertritt, Herrn Dr. Rdssler nicht lhr Vertrauen schenke. Der Moderator verab-
redete mit dem Teilnehmer, dass er seinen Standpunkt schriftlich niederlege und dieses Doku-
ment Uber die Webseite des Dialogforums verfligbar gemacht wird.

Verflechtungsprognose im Personenverkehr
Die Verflechtungsprognose im Personenverkehr hat das Beratungsunternehmen Intraplan (ITP,

verantwortlich Herr Dr. Schubert) erstellt. Herr Kotzagiorgis erlduterte die Methode und trug
die Ergebnisse vor.

Im Unterschied zum Guterverkehr, fir den viele gemeldete und 6ffentlich zugéngliche Daten zu
tatséchlichen Verkehrsstrémen vorldgen, misse bei der Verflechtungsprognose im Personenver-
kehr das Verkehrsverhalten im Modell abgebildet und diese Abbildung im Modell durch empiri-
schen Erhebungen, etwa dem typischen Pendlerverhalten oder Verkehrszahlungen usw., abgesi-
chert werden (siehe dazu Chart 32 in der Anlage). ITP habe sich bemiiht alle verfligbaren Daten
zu bertcksichtigen. Samtliche Bewegung von Personen zu FuR bis hin zur Flugreise fir alle unter-
schiedlichen Fahrzwecke, zum Beispiel Einkaufen oder Arbeiten, wurden in einem Verkehrsmodell
nach neuesten Stand simuliert (siehe dazu Chart 33 in der Anlage). In diesem Verkehrsmodell
wurde Folgendes gefragt:

* Wie viel Verkehr entsteht innerhalb der 400 Verkehrszellen (Kreise) innerhalb Deutsch-
lands (Verkehrserzeugung)?
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¢ Woher kommen oder wohin reisen die Menschen im Austausch mit anderen Verkehrszellen
im In- und Ausland (Verkehrsverteilung)?
e Welches Verkehrsmittel/Verkehrsangebot nutzen sie (Modal Split)?

Auch bei dieser Modellrechnung erfolgte im zweiten Schritt eine Riickkopplung der Prognose mit
der tatsachlich vorhandenen Infrastruktur, um herauszufinden, ob die prognostizierten Verkehrs-
stréome plausibel sind.

Die wichtigsten EinflussgroRen innerhalb dieser Modellrechnung sind

* die demographische Entwicklung (Einwohnerzahl, Altersstruktur je Kreis),

» die wirtschaftliche Entwicklung / Einkommen (je Kreis),

« die Pkw-Verfiigbarkeit (je Kreis),

« die Kosten der Verkehrsmittelnutzung (z.B. Kraftstoffpreise, Ticketpreise) und

« das Verkehrsangebot einschl. der Kapazitaten (Reisezeit, Reisekosten u.a., je Quelle-Ziel-
Relation).

3.4 Entwicklung der Verkehrsleistung (Mrd. Pkm) in Deutschland

nach Fahrtzwecken nach Verkehrsmitteln
1.400 - 1.328 1.328
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Freizeit +17 %

*  Wachstum des motorisierten Verkehrs von 1.117 auf 1.262 Mrd. Pkm
(+13 %)
» Uberproportionales Wachstum Schienenverkehr

o
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[OSPV ist eine Abkiirzung fur den Offentlichen Personennahverkehr mit Bussen und StraRenbah-
nen.]

Das wesentliche Ergebnis der Modellrechnung ist, das 2030 mit +12 % mehr Verkehrsleistung im
Personenverkehr zu rechnen sei (siehe Chart 35 oben). [Verkehrsleistung wird in der Dimension
Personen-Kilometer (Pkm) angegeben. Ein Beispiel: Der Weg einer Person Uber die Distanz von
10 km ergibt 10 Pkm.] Im Schienenverkehr sei mit einem Wachstum um +19 % zu rechnen.

Fernverkehre und damit Durchgangsverkehre durch Regionen wachsen deutlich Gberproportional.
[Womit die Frage beantwortet ware, warum die Verkehrsleistung bei schrumpfender Bevolkerung
steigt.]

Das Verkehrsaufkommen wird nach Kreisgebiet unterschieden und zeigt in der Abbildung (Chart
36; Griin zeigt die Zunahme und Braun die Abnahme der Werte) unten einen engen Zusammen-
hang zu der Bevolkerungsentwicklung, der durch unterschiedliche Einkommensentwicklung und
resultierende Pendlerbeziehungen lberlagert wird. Herr Kotzagiorgis erlauterte diese Entwicklung
am Beispiel Berlin und der Region stdlich von Wilhelmshaven.

Ein Teilnehmer fragte [spater im Verlauf], wie die Anforderungen des Schienenpersonennahver-
kehrs (SPNV) z.B. des Hamburger Verkehrsverbundes oder der Landesverkehrsgesellschaft Nie-
dersachsen bei der Beurteilung der Netzkapazitaten und in der Umlegung eingeflossen seien. Die
Knoten seien bekanntermaRen stark belastet und dies wiirde auf das Nahverkehrsangebot zu-
rickwirken [z.B. auf die Pinktlichkeit]. Herr Kotzagiorgis antwortete, dass die gegenwartigen
und die zukilinftigen Angebote des SPNV von den Landern gemeldet wurden und auch Daten aus
dem ReisendenErfassungsSystem (RES) und von jedem lokalen Verkehrunternehmen in die Mo-
dellberechnung des Personenverkehrs und die Umlegung eingeflossen seien. Somit seien sowohl
der Bestand 2010, als auch die Bedarfe 2030 belastbar im Computermodell abgebildet.

Ein Teilnehmer fragte [spater im Verlauf] zu einer Grafik, die in der zur Verfliigung gestellten
Datei abgebildet ist, aber nicht wahrend des Vortrags gezeigt wurde. Diese enthielte das SPNV-
Verkehrsangebot in Niedersachsen und werfe ganz grundsatzliche Fragen auf, die er gern detail-
liert beantwortet hatte. Der Moderator vereinbarte, dass diese Fragen vom Fragesteller nieder-
geschrieben und lber die Geschiftstelle des Dialogforums an den verantwortlichen Gutachter
geschickt werden. Herr Lanz, BMVI, bestitigte diesen Weg der Klarung.

Herr Fehsenfeld, Landesnahverkehrsgesellschaft (LNVG) klarte auf, dass die Grafik das Ham-
burger und Bremer Verkehrsangebot nicht abbilde, was zu Fehlinterpretationen verleiten kénne.
Herr Kotzagiorgis bestdtigte, dass samtliche Verkehrsangebote in dem Computermodell abge-
bildet seien.
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Verflechtungsprognose im Giiterverkehr
Herr Kotzagiorgis erlauterte die Methode und trug die Ergebnisse der Verflechtungsprognose

im Guterverkehr vor, die sein Beratungsunternehmen BVU erstellt hat. Die Fragestellung im Pro-
gnosemodell fiir den Guterverkehr sei genau so wie bei dem Personenverkehr:

*  Wie viel Guterverkehr entsteht innerhalb der 400 Verkehrszellen (Kreise) innerhalb
Deutschlands im Import und im Export (Verkehrserzeugung)?

*  Woher kommen die Guter oder wohin werden die Glter im Austausch mit anderen Ver-
kehrszellen im In- und Ausland transportiert (Verkehrsverteilung)?

*  Welches Verkehrsmittel/Verkehrsangebot nutzen die Transportunternehmen (Modal
Split)?

Die Ergebnisse

e der Strukturdaten- und Aulenhandelsprognose (Los 1) und
e der Prognose der Seehafenhinterlandverkehre (Los 2)

gehen in diese Prognose ein.

Die Prognosemethode wurde schon mehrfach eingesetzt und wurde zusatzlich einer Qualitats-
kontrolle durch externe Fachgutachter unterzogen. Herr Kotzagiorgis erlauterte die analytische
Basis auf der die Berechnung der zukiinftigen Werte fult (siehe Chart 39 in der Anlage). [Dr.
Makait hatte dies auf Riickfrage bereits erlautert: Fiir 400 Verkehrszellen, also Quell- und zu-
gleich Zielorte in Deutschland, fir drei Verkehrstrager, sechs Verkehrsarten und 25 Gitergrup-
pen stehen Daten zur Verfiigung.] Herr Kotzagiorgis erlauterte zudem, dass sein Unternehmen
die Transportketten [das Umladen der Waren auf andere Verkehrsmittel] beriicksichtigt habe.
Die Zuverlassigkeit der Prognose wurde mithilfe von Zeitreihen ab 1997 und durch Vergleich mit
statistischen Daten zur tatsdchlichen Nutzung von Eisenbahn, Lkw und Binnenschiff auf ver-
schiedenen Querschnitten erhéht (siehe Chart 40 in der Anlage). Zudem wurden absehbare Ent-
wicklungen wie die SchlieBung von Automobil-, Stahl- oder Papierwerken oder absehbare Neuan-
siedlungen in die Prognose mit einbezogen. Alle groRen Terminals und groRen Werke (Automo-
bilwerke z.B.) wurden befragt und deren Daten und Prognosen wurden einbezogen und auf Plau-
sibilitat Gberpruft.

In der Verflechtungsprognose im Giiterverkehr (Los 3) wurde die Verkehrsmittelwahl modelliert
(siehe Chart 41 in der Anlage). [Diese Abbildung der Realitdt im Computermodell dient dazu, zu
bestimmen, welches Verkehrmittel bei dem Transport der Glter mit hoher Wahrscheinlichkeit

zuklnftig genutzt wird.] Dieses Verkehrsmittelwahimodell wurde mit den in den Umlegungsrech-
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nungen (Los 4-6) zugrunde gelegten Infrastruktur und deren Leistungsfahigkeit riickgekoppelt,

um die wesentlichen EinflussgroRen bei der Verkehrsmittelwahl (Transportkosten, Transportzeit
und Zuverlassigkeit/Plnktlichkeit) zu ermitteln. Insgesamt wurden mehrere Prognoseschritte mit
jeweiligen Rickkoppelungsschritten durchgefiihrt [bis die Ergebnisse plausibel waren].

Herr Kotzagiorgis bestatigte auf Riickfrage durch den Moderator, dass die bislang vorgestellten
Prognosen die Basis fiir die Einschatzung der zukiinftigen Bedarfe auf samtlichen StraRen, Schie-
nenwegen und WasserstraRen in der gesamten Bundesrepublik Deutschland darstellten. Durch
Plausibilitatstberprifungen und externe Qualitatssicherung sei sichergestellt, dass die Prognose
eine ausreichend verlassliche Grundlage [firr die Bundesverkehrswegeplanung] darstelle.

Herr Kotzagiorgis prasentierte das Ergebnis der Guterverkehrsprognose (siehe Chart 42 unten):

e Der Seehafenhinterlandverkehr wird in 2030 um 54% groRer sein als in 2010.

* Der kombinierte Verkehr gesamt wird um ca. 79% groRer sein.

* Der kombinierte Verkehr im Seehafenhinterlandverkehr wird noch tber diesen Wert hinaus
wachsen.

e Der Seehafenhinterlandverkehr mit Containern auf der StraRe wird in 2030 um ca. 74%
groler sein als in 2010.

[Zur Erlauterung von Chart 42: ,Der Kombinierte Verkehr ist eine besondere Form des intermo-
dalen Guterverkehrs, bei der Lkw-Sattelauflieger oder andere Ladeeinheiten wie Container oder
Wechselbriicken lber langere Distanzen auf der Schiene oder der Wasserstralie transportiert
werden. Der Lkw wird nur Uber eine kiirzere Strecke eingesetzt, um die Container und Wechsel-
briicken zur Bahn oder zum Binnenschiff hin zu transportieren oder am Entladeort abzuholen und
auszuliefern.”

Quelle:
http://www.bmyvi.de/DE/VerkehrUndMobilitaet/Verkehrspolitik/GueterverkehrUndLogistik/Kombi
nierterVerkehr/kombinierter-verkehr_node.html]
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4.5 Giuterverkehrsprognose — Ergebnis

2010 2030 Veranderung 2010-2030
Mio.t | Anteilin% | Mio.t | Anteilin% | insgesamtin% | in% pa.
Gesamtverkehr nach Verkehrstragern
Schiene 358.9 57% | 4437 0.2% 23.6% 11%
Strae 3.116,1 84,1% | 3.639,1 835% 16,8% 0.8%
Binnenschif 296 62%| 2756 6.3% 20,0% 0,9%
Summe 37047| 100,0%| 43564  1000% 17.6% 0.8%
davon Seehafenhinteriandverkenr | 286.6 1% 4414 10.1% 54.0% 2.2%
Kombinierte Verkenre (KV)
Kombinierter Verkehr gesamt 99| 1000%|  1737]  1000% 79.3% 3.0%
dv. Seehafenhinteriandverkenr 450 46.4% 8338 48.2% 86.2% 32%
dv. KV per Schiene 75.1 775% | 1361 78.4% 81.4% 3.0%
dv. Seehafennhinteriandverkenr 314 32.4% 59,1 34.0% 88,6% 32%
dv. KV per Binnenschift 218 22.5% 376 216% 72.3% 28%
dv. Seehafenhinteriandverkenr 136 12,1% 246 14.2% 80.8% 3.0%
i

Dialogforum Schiene Nord, 24.4.2015
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Von den fiir das Jahr 2030 prognostizierten 443,7 Mio. t Gluterverkehrsmenge auf der Schiene in
Deutschland (vgl. Chart 42 oben) werden 108,8 Mio. t, also knapp 25%, so Herr Kotzagiorgis, im
Untersuchungsraum zwischen Bremen, Hamburg, Uelzen und Hannover (siehe Chart 43 oben) auf
der Schiene abgewickelt werden missen (siehe Chart 44 unten). Etwas mehr als die Hilfte davon
(55,8 Mio. t) sei kombinierter Verkehr (Definition siehe oben).

4.7 Giterverkehrsprognose — Schienenverkehr im UR

Gesamter Schienenverkehr im Untersuchungsraum in Mio. t Kombinierter Verkehr per Schiene im Untersuchungsraum in Mio. t
H Norden " f 4,1 Mio. t
108,8 Mio. t (SchesmigHolsiin ﬂs.a Hio. 55,8 Mio. t ts:"m;i:;'m ”“ 130 %)+
Skandnavier) 4 (+ 64 %) Skandnaven) b Antell KV an Gesamt:62%

14,3 Mio.t/ 32,7 Mio. t 64 Mio.t |~ 12,5 Mio. t
[+ 45 %)* ’ - [+ 55 %)" (+ 152 %)* v - [+ 79 %)*
Westen (——) " Osten Westen (——— J Osten
(MR, wesliiches Meedersachsen Hamburg - Bremen - anene Bundesiander,  (NRW, westiches Niedersachrsen, Hamburg - Bremen- <:ﬁr/mm Bundeslander,
Saverand, Rheinkand-Plalz Hannover Polen, Tschechien, Dsteuropa) Sauerdand, Rhemkang.Paiz, Hannover Pokn, Tschechien, Ostewropa)

westiiche Nachbarstaaten) — westiche Nachbarstaaten) -
' Anteil KV an Gesamt:45%

55,2 Mio. t 32,8 Mio. t
(+ 50 %)* (+73%)"
Siiden Anteil KV an Gesamt: 60 %
Siiden

(Niedersachsen -sOdich Hannover,

Anteil KV an Gesamt: 38%

{Niedersachsen -sodich Hannower, o R Hessen, Baden-Wirtiemberng, . . )
Hessen, Baden Wiremberg, Bayem Viachstum 2030 gegenliber 2010 Bayem, Oslerresch, Schweiz, Rahen, Viachstum 2030 gegenuber 2010
Ostermeich, Schweiz, Halien, Bakan) Balan)

Dialogforum Schiene Nord, 24.4.2015

44

Von den 108,8 Mio. t gingen nach oder kdamen von Osten 32,7 Mio. t (Berlin, neue Bundeslander,
Polen, Tschechien, Osteuropa). 55,2 Mio. t gehen nach oder kommen von Siiden (Niedersachsen
stidlich von Hannover, Hessen, Baden-Wiirttemberg, Bayern, Osterreich Schweiz, Italien, Balkan).

An dieser Stelle fragte ein Teilnehmer nach dem sogenannten Korridor-Ost, der Verkehre nach
Sliden aufnehmen solle. Die Deutsche Bahn proklamiere diesen als die [wichtige, entscheidende]

Dialogforum Schiene Nord - drittes Treffen am 22.05.2015 34



7AW oiALoGFORUM
SCHIENE NORD

Entlastung fir die Nord-Siuidstrecke. Was ganz genau der Korridor-Ost sei, konnte Herr Kotza-
giorgis nicht definieren. Im Groben sei dies ein Planungskonzept, Verkehre von Hamburg tiber
Wittenberge und/oder Stendal in Richtung Stiden (Magdeburg, Leipzig, Reichenbach, Regens-
burg) [also an der Hauptstrecke Hannover-Wiirzburg vorbei] zu fihren. In der Prognose sei der
Weg nicht Uber Reichenbach - Regensburg, [sondern im sidlichsten Abschnitt Uiber eine weiter
nordlich ansetzende Verbindung (wie Herr Kotzagiorgis spater ausfiihrte)] geroutet worden, [um
den Effekt des Ost-Korridors zu simulieren].

Herr Kotzagiorgis betonte, dass die Grafik oben (Chart 44) nicht den Weg der Waren darstelle,
sondern die Richtung ihrer Ziel- oder Quellorte. Welchen Weg sie nehmen, sei Gegenstand der
Umlegung, die er spdter prasentieren werde.

Der Seehafenhinterlandverkehr aller norddeutschen Hafen, der den Untersuchungsraum (UR) be-
rihrt, wird laut Herrn Kotzagiorgis von 2010 auf 2030

e um insgesamt 69,1%,

e auf der Schiene um 54,7%,

e auf der StraRe um 92,9% und

¢ mit dem Binnenschiff um 36,3%

ansteigen.

(Vergleiche Chart 45 unten zu dem Wachstum in den Hafen Hamburg, Bremen, Bremerhaven und
Wilhelmshaven.)
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Ein Teilnehmer wandte ein, dass der Modal Split in Bremerhaven im Container-Hinterlandverkehr
sich deutlich zu Gunsten des Eisenbahnverkehrs verandert habe und sich nicht so darstelle wie in
der Abbildung (Chart 45) prasentiert. Herr Kotzagiorgis bestétigte, dass der Containerverkehr
auf der Schiene mit ca. + 89% gegeniber der Strake mit ca. + 74% schneller wachse (vergl.
Chart 42). In Chart 45 seien die Summen Uber alle Waren gebildet, nicht nur die Containerverkeh-
re.

4.8 Guterverkehrsprognose — Seehafenhinterlandverkehr im UR
in 1.000 t

Seehafen 2010 2030 Wachstum in %
Seehafen Brunsbiittel 1.879 3.160 68,2%
Seehafen Flensburg 77 119 54,5%
Seehafen Kiel 507 974 92,1%
Seehafen Puttgarden 6 0 -100,0%
Seehafen Libeck-Travemiinde 5.187 7.854 51,4%
Seehafen Hamburg 63.577 94.123 48,0%
Seehafen Papenburg 218 553 153,7%
Seehafen Emden 3.300 4.732 43,4%
Seehafen WilhelImshaven 979 13.284 1256,9%
Seehafen Nordenham 2.230 2.882 29,2%
Seehafen Brake 3.749 8.093 115,9%
Seehafen Cuxhaven 1.054 1.531 45,3%
Seehafen Stade 563 652 15,8%
Seehafen Bremen 12.979 22.444 72,9%
Seehafen Bremerhaven 16.217 29.913 84,5%
Insgesamt 112.522 190.314 69,1%
Schiene 53.560 82.831 54,7%
StraBe 47.904 92.412 92,9%
Binnenschiff 11.057 15.066 36,3%

Dialogforum Schiene Nord, 24.4.2015

45

Ein Teilnehmer fragte, wo man die regionalisierten Daten einsehen kénne [, die aufzeigen, wie
ein Landkreis mit der deutschen und mit der Weltwirtschaft verflochten ist]. Herr Kotzagiorgis
flhrte aus, dass die Gutachter die Daten zur Verkehrsverflechtung im Personen- und Giterver-
kehr dem Auftraggeber BMVI libergeben habe, der diese wiederum an die DLR-Clearingstelle wei-
tergegeben hat. Dort seien die Daten 6ffentlich einsehbar, jedoch fiele eine kleine Gebihr an.
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[ Clearingstelle fur Verkehr des Instituts fiir Verkehrsforschung (DLR)
http://www.dIr.de/cs/DesktopDefault.aspx/1177_read-2160/

Datensatzbeschreibung:
http://daten.clearingstelle-verkehr.de/276/ ]

Eine Teilnehmerin bedankte sich ausdricklich bei den Gutachtern: ,,Sie haben einen echt guten
Job gemacht!® Fir sie sei Aufklarung geleistet und Glauben durch Wissen ersetzt worden. Vor
allem habe sie Uberzeugt, dass die Gutachter hochgerechnete Zahlen mit der praktischen Ver-
nunft auf ihre Plausibilitéat Gberprift haben.

Diese Teilnehmerin bat darum, zu benennen, von wann genau die Daten seien, die in der Pro-
gnose Verwendung finden, und aus welcher Quelle diese stammten. Sie wolle auch wissen, wann
etwas ,abgeschnitten“ wurde [, weil das Computermodell vereinfachend vorgehen muss,] und
welche Abwéagung bei dieser Entscheidung jeweils stattfand.

Herr Kotzagiorgis antwortete, dass das Basisjahr 2010 war. Im Glterverkehr waren solche
Abschneidungen nicht vorgenommen worden. Im Personenverkehr wurden Abschneidungen vor-
genommen, also nicht jede einzelne Fahrt abgebildet, soweit das verantwortbar war. Konkrete
Fragen misse Dr. Schubert, ITP, beantworten.

Der Moderator fragte Herrn Lanz, BMVI, wann eine neue Prognose zur Verfligung stehen wird,
die auf der Datenbasis 2015 aufbauen werde. Dazu konnte Herr Lanz aktuell kein Fertigstel-
lungs-Datum nennen. In der Regel beauftrage das BMVI alle finf Jahre eine neue Prognose. Be-
reits die im Jahr 2010 veroffentlichte Prognose fiir das Jahr 2025 habe gezeigt, dass der Giiter-
verkehr zwischen Hamburg und Hannover auf den beiden Bestandsstrecken nicht abgewickelt
werden kann.

Herr Kotzagiorgis erganzte, dass die Gutachter teils auch jiingere Daten zur Verfligung hat-
ten, die Hinweise auf aktuelle Trends gegeben haben.

Ergebnis der Umlegung
Herr Kotzagiorgis erlauterte das Ergebnis der Umlegung auf das Schienennetz. [Es handelt

sich um eine Umlegung der Verkehrsverflechtungsdaten, die eine Antwort auf die Frage ,,Welche
Person / welches Gut muss von A nach B transportiert werden?“ liefern, auf das Schienennetz
auf der Suche der Antwort auf die Frage ,Welche Weg wahlen Personen / Guter aller Wahr-
scheinlichkeit nach?.]
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Der Prozess der Umlegung sei [das wurde spater nachgetragen,] umfangreich in der Dokumenta-
tion zu Los 5 [Sektoralprognose/ Netzumlegung Schiene] dargestellt. Die Umlegung sei abge-
schlossen, der Bericht jedoch noch nicht abschlieRend gepriift und nicht veroffentlicht.

Fur die Umrechnung der Tonnage in Zlige arbeite er mit Modellannahmen zum Wagen- und Zug-
bildungsprozess und dem Computermodell WiZug, das von der DB AG und anderen Netzbetrei-
bern eingesetzt wird.

Ein Teilnehmer formulierte zu diesem Punkt [spater im Ablauf] das Statement, dass er nicht
akzeptieren kdnne, dass hierzu keine statistischen Werte von Unternehmen 6ffentlich zur Verfi-
gung gestellt wirden.

Herr Kotzagiorgis trug vor, dass die Definition des Bezugsfallnetzes fir das Jahr 2030 eine
weitere wichtige Voraussetzung fiir die Umlegungsrechnung sei. Von den vielen diskutierten und
angemeldeten MakRnahmen bei der Bundesverkehrswegeplanung kénnen nicht alle bis 2030 um-
gesetzt werden. Viele dieser angemeldeten Maknahmen miussten erst auf ihre Tauglichkeit hin
untersucht werden. Deswegen habe er in Absprache mit dem BMVI Annahmen dariiber entwic-
kelt, welches Projekt bis zum Jahr 2030 fertig gestellt sein wird. Zusammen mit dem Bestands-
netz von heute bilden diese Maknahmen das Bezugsfallnetz 2030. Diese Netzdefinition liege den
Landern vor.

Die folgenden Darstellungen [fiir den Untersuchungsraum Schiene Nord] sind laut Herrn Kotzagi-
orgis ein Arbeitsstand, der hilft eine Ersteinschatzung der Alternativen zur Y-Trasse und zur Y-
Trasse selbst durchzufiihren. Es lagen bislang keine abschlieRenden Untersuchungen vor.

Bei der Umlegung der Verkehrsmengen auf das Schienennetz werden folgende Aspekte simuliert:

e Der Wagen- und Zugbildungsprozess flir verschiedene Produktgruppen (z.B. Kohle, Con-
tainer oder PKW)

* sowohl im Ganzzugverkehr [mit einem Abfahrtort und einem Ziel (Bedienpunkt)],

» als auch fir Relationen, fir die aufgrund der Gitermengen keine Ganzziige gebildet wer-
den und Gruppen von Glterwaggons in Knotenbahnhofen (Kbf) oder gar einzelne Giiter-
waggons in Rangierbahnhofen (Rbf) zu neuen Ziigen zusammengesetzt werden miissen
(vergl. Chart 5 in der Anlage).

* Dazu kommen noch die Wege einzelner Container tber KV-Terminals (Umschlagsbahnhéfe
(Ubf); vergl. Chart 7 unten),

¢ Restriktionen der Infrastruktur, wie z.B. geringere Maximalzuglangen oder groRere Stei-
gungen als Gblich, und
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e die Netzsituation durch mehrere Zyklen der Umlegungsrechnung [Dieses sorgt dafiir, dass
auch in der Simulation Zliige Wartezeiten haben oder Umwege fahren.] und

e zu verschiedenen Tageszeiten.

¢ Die Fahrten des Personenverkehrs im Fern- und im Nahverkehr werden dabei zuerst auf
das Netz umgelegt [, was bedeutet, dass fiir den Giterverkehr nur noch die Restkapazi-
tat zur Verfligung steht]. Bei dieser Umlegung wird allerdings etwas vereinfacht, nur die
zeitliche Lage der Zugfahrten und nicht der exakte Fahrplan abgebildet.

¢ Samtliche Sonder- und Rangierfahrten, sowie Leerfahrten, etwa von Giliterwagen fiir PKW
oder Kesselwagen fiir Mineraldl werden ebenfalls abgebildet.

Bei der Abbildung des Zugverkehrs werden 345 Bedienpunkte in Deutschland und 390 in Europa
unterschieden. Diese seien teilweise unternehmensspezifisch.

Bezugsfall 2030 Y — Zugbildungsanlagen im Netzmodell der BVU

Streda.X
Stand 2010

® 10 Rbf in Deutschland; 22 in Europa
m 28 Kbf in Deutschland; 114 in Europa

B 113 Ubf in Deutschland; 226 in
Europa

B 345 Bedienpunkte in Deutschland;
390 weitere in Europa

’A\'

?v

Die Simulation stelle sicher, dass jedes Gut und jeder Wagen an ihrem Zielort anlangten. Die Ab-
bildung der Realitat sei sehr differenziert und die Ergebnisse der Simulation seien sehr zuverlds-
sig, so Herr Kotzagiorgis.
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Ein Teilnehmer fragte, warum im Vortrag Abbildungen genutzt werden, die 14 Tage vorher
nicht in dem Downloadbereich zur Verfiigung standen. Der Moderator antwortete, dass die Er-
weiterung des Vortrags eine von Teilnehmenden erwiinschte Reaktion auf die in den letzten Ta-
gen gestellten Fragen sei. Die Neufassung der Vortragscharts werde im Downloadbereich verfiig-
bar gemacht.

Herr Kotzagiorgis erlduterte den Bezugsfall 2030 mit der im Jahr 2010 vorhandenen Infra-
struktur, entnommen aus der Datenbank STREDA.X, und zusatzlich mit den absehbar bis 2030
im Planungsraum Schiene Nord ausgebauten Strecken (vgl. Chart 10 unten). Zusatzlich zu den
StreckenmaRnahmen sind MaRnahmen in Knotenpunkten als umgesetzt angenommen worden

(siehe die Rubrik ,plus® in der Grafik).

Bezugsfall 2030 Y — Schieneninfrastruktur im Jahr 2030 im Untersuchungsraum

(D Stelle — Lineburg (3-gleisiger Ausbau)
@ Oldenburg — Wilhelmshaven
(Ausbau Nordstrecke (Anbindung Jade-Weser-Port),

@ 2-gleisiger Ausbau und Elektrifizierung sowie Umfahrung
@ %\ Sande)
@ (1:-)\ ® Uelzen — Stendal (2-gleisiger Ausbau, V, _ = 160 km/h)
(@ Bennemiihlen — Walsrode — Soltau — Buchholz
_\/ (Geschwindigkeitserhdhung auf V= 120 km/h)

(® Bremerhaven-Wulsdorf — Bremervérde — Rotenburg/Wiimme
(Ertlichtigung des Oberbaus und der Briicken/Durchlasse
sowie Verbesserung des Sicherungssystems; Bau von

Kreuzungsbahnhofen)
Bremerhaven — Bremen (Kapazitatserhohrung durch
Beseitigung hohengleicher Bahnsteigzugange und
@ Blockverdichtung)
(@ Bahnhof Eystrup

Plus: (Beseitigung hohengleicher Bahnsteigzugang)

- 2-gleisige Ausfahrt und zus. Gleise in HH-Hausbruch
Blockverdichtung HH-Harburg — HH-Hausbruch

Weichenverbindungen im Nord- und Siidkopf in HH-Harburg (fiir parallele
Fahrméglichkeiten)

Wartegleis in HH-Rothenburgsort

Neubau von 2 Weichen und einem Gleis mit direkter Anbindung an die
Giiterbahn im Knoten Bremen, Sprurplananpassung

[Interessierte konnen hier in die von Herrn Kotzagiorgis erwahnte Datenbank STREDA.X Einsicht
nehmen http://stredax.bahn.de/ISRViewer/public_html_de/svg/index.html ]
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Der Unterschied zwischen dem Bezugsfall 2030, der fiir alle angemeldeten Falle des BVWP ge-
nutzt wird, und dem Bezugsfall 2030 Y ist folgender: Die Strecke Uelzen-Stendal wird als zwei-
gleisig ausgebaut und im weiteren Verlauf bis Magdeburg mit Blockverdichtungen und weiterem
in der Kapazitat erhoht angenommen. Damit wurde simuliert, dass die Verbindung [des Korridors-
Ost] auch weiter von Magdeburg aus tber Erfurt und Nirnberg in Richtung Bayern hergestellt
und in dieser Richtung keine Engpasse auftreten (vgl. Chart 11).

Bezugsfall 2030 Y — Umlegungse ‘ <
== - - ..
T o | ¥ \=. ‘ ,
) - - - W 5
Umgel. Zg/Tag gesamt [ L “" 3 \ l~ g
- 240 k Y

_‘—V;}d[-b{

\

Wiirzburg und Nﬁr}lberg

= die Verbindung zwischen den norddeutschen
Héfen und den Rdumen Magdeburg — Halle/Leipzig
— Dresden und Tschechische Republik einerseits
und ab

= Halle/Leipzig in Richtung Erfurt und Niirnberg
andererseits

= die Ost-West-Verbindungen zwischen dem Rhein-
Main-Gebiet und Wiirzburg sowie

= zwischen dem Ruhrgebiet und Hannover -
Braunschweig.

Bei der Umlegung wird unterstellt, so Herr Kotzagiorgis, dass die Knoten bedarfsgerecht ausge-
baut wurden. Knoten miissten viel differenzierter untersucht werden und kénnen in dem ma-
kroskopischen [die Realitat vereinfachenden] Computermodell fur die Umlegung nicht berechnet
werden. Fir die Berechnung der Knoten sei ein so genanntes mikroskopisches Computermodell
notwendig, in dem die Infrastruktur bis hin zur einzelnen Weiche und der Betrieb bis hin in die
Rangierfahrten abgebildet wird. Eine solche Analyse wird in der zweiten Stufe des BVWP durch-
gefiihrt. Momentan werden die Arbeiten der Stufe eins erledigt, die danach fragt, wo Strecken im
Netz fehlten.
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In die Umlegung [Simulation] sind die Ergebnisse der Verflechtungsberechnung im Personenver-
kehr von dem Unternehmen Intraplan und das von der DB AG und den Landern gemeldete Zugan-
gebot fur 2030 eingegangen. Im Giterverkehr gingen die Gliterzugmengen in die Simulation ein,
die [, wie oben beschrieben,] errechnet wurden. Herr Kotzagiorgis erlauterte im Folgenden das
Ergebnis der Berechnung. So mussten im Jahr 2030 (vgl. Chart 13) zuséatzlich zu den Personen-
ziigen z.B. ca. 300 von den insgesamt 730 Guterziigen / Tag im Untersuchungsraum auf der
Achse Stelle-Liineburg-Uelzen abgewickelt werden.

Bezugsfall 2030 Y — SGV im Untersuchungsraum in Ziigen/Tag

- . J = An die 730 Ziige/Tag in der Region

oL A = Maschen — Uelzen rd. 290 Ziige/Tag, davon rd.
e ' Hambur " 130 weiter nach Stendal und rd. 160 Ziige nach
Celle
26

= Hamburg — Berlin rd. 70 Ziige
o = Rd. 190 GV Ziige pro Tag Hamburg — Rotenburg

f 144

40 = 260 Ziige zwischen Verden — Nienburg

30 remen 143

% o w J Roeaug = 122 Ziige Bremerhaven — Bremen
51

W Ueizen 67 = 30 Ziige von/nach Wilhelmshaven

‘erden

79

- - = 22 Zige Unterweserhéafen
53 131 131 [

81 & = 110 Ziige Bremen — Osnabriick und
= 50 Ziige Nienburg — Minden (1-gleisige Strecke)

ienburg
Celle

317 [1e

101 115 30

.y 30

HA|
32

81

Ca. 60 Ziige von diesen knapp 300 kénnten aufgrund der Kapazitat Engpasse im Netz nicht Uber
den kiirzeren Weg, den Bestweg Hamburg-Celle-Lehrte in Richtung Siiden fahren, sondern néh-
men den Umweg Uber Nienburg und Hannover (vgl. Chart 14 in der Anlage und in Chart 15 die
rechte Grafik). Herr Kotzagiorgis zeigt anhand von Flussbildern (Chart 15 unten) die Guterver-
kehrsstrome von den einzelnen Hafen und lber den Streckenquerschnitt Nienburg. Er betonte,
dass die Strichbreiten fir jede Grafik anders gewahlt wurden, also die Grafiken nicht im Querver-
gleich genutzt werden kénnen.
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Bezugsfall 2030 Y — Laufwege der Giiterziige der Seehafen (+Nienburg)

Strecken
100 Zg/Tag (Streckenbreite)

ken !
60 Zg/Tag (Streckenbreite) |

" Hamburg

Nienburg

Herr Kotzagiorgis machte anhand dieser Abbildungen deutlich, in welchem Umfang Verkehre aus
den Hafen in Richtung Westdeutschland, Stiden und Osten, bzw. von dort kommend in Richtung
der Hafen, ihr Ziel suchen. Der deutlich gréRere Strom, rund 50%, ginge jeweils in den Sitiden [wie
auch weiter oben schon in Chart 44 zur Verflechtungsprognose gezeigt], der kleinere, rund 30%,
ginge in den Osten [bzw. lber den Osten in den Siden].

Herr Kotzagiorgis stellte dar, dass die Route des Korridors-Ost nicht (iber Reichenbach-Hof-
Regensburg angenommen wurde [das Projekt ist erst in der Phase der Anmeldung zum BVWP],
sondern eine Verbindung Uber Halle-Erfurt-Nirnberg. Somit sei in etwa die Wirkung eines Aus-
baus Uber Reichenbach-Hof-Regensburg abzuschitzen (Chart 16 fir den Containerverkehr). Herr
Kotzagiorgis schatzte das Potenzial der Ziige aus allen vier groen Hafen, die tGber den Korridor-
Ost umgeleitet werden kénnten, auf ca. 50 Ziige/Tag.

Zu letzterer Aussage, dem Weg Uber den Ost-Korridor in den Siden, entziindete sich Kritik. [So
zeigt die Grafik rechts in Chart 15 fiir den gesamten Gliterverkehr, aber auch Chart 16 fir den
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Containerverkehr, dass lber die Route Halle-Erfurt-Niirnberg nur ein kleiner Teil der Verkehre in
Richtung Bayern abgewickelt wird] Die [zu einem anderen Zeitpunkt geduRerte] Kritik eines Teil-
nehmenden war, dass die Bahn den Korridor-Ost als Entlastung der Achse Hannover-Fulda pro-
pagiere. Ein weiterer Teilnehmender duRerte [zu diesem Zeitpunkt] die Kritik, dass eine feh-
lende Elektrifizierung der Strecke Reichenbach-Hof-Regensburg und “veraltete” Trassenpreise
[,die keinen Preisabschlag fiir diese langere Strecke vorsehen], nicht der Grund dafiir sein sollten,
dass auf der Strecke Hannover-Fulda derart wenig Entlastung geschaffen wiirde. Herr Kotzagior-
gis antwortete darauf, dass das Entlastungs-Potenzial nicht groRer als 50 Ziige sei.

Bezugsfall 2030 Y — Laufwege der Container- und KV-Ziige der Seehéfen

= Mehrzahl der KV- und Containerverkehre verkehren
mit stidlichen Relationen

- 100 KV-Zuge pro Teg
.

= Hoéchste Belastung in Richtung Géttingen — Fulda
— Wiirzburg

= Zige Richtung Osten verteilen sich auf die beiden
Strecken Uelzen - Stendal und Hamburg -
Wittenberg — Berlin

= verkehrlich dominieren die Ziige Richtung Halle —
Leipzig — Tschechien gegeniiber der Anzahl der
Ziige in Richtung Berlin und Polen (rd. 2/3 zu 1/3)

= sudlicher Ostkorridor (Ausbau Reichenbach — Hof —
Regensburg) nicht angenommen

= durch SFS Halle - Erfurt — Niirnberg ist eine Art
Ostkorridor bereits vorhanden

= Langenbeschréankungen, fehlende Elektrifizierung
und hohe Trassenpreise schranken im unterstellten
Bezugsfall die Nutzung des Ostkorridors ein

= auch nach einem weiteren Ausbau des Ostkorridors
ist die siidgehende Verbindung vom Aufkommen her
besser einzuschétzen

= Potenzial von ca. 50 Zigen in Richtung
Regensburg/Passau; ein Teil davon aus Bremer
Richtung

Ein weiterer Teilnehmender fragte, warum die Elektrifizierung der Strecke Reichenbach-Hof-
Regensburg im Bezugsfall 2030 nicht unterstellt sei. Herr Lanz, BMVI, erlauterte, dass fir die
Strecke Uelzen-Stendal [als Teil des Korridors-Ost] bereits eine Finanzierungsvereinbarung mit
der DB Netz AG unterzeichnet sei. Deshalb sei es vertretbar, abweichend von dem Bezugsfall
2030 in dem hier benutzten Bezugsfall 2030 Y, einen vollzogenen Ausbau zu unterstellen. Die
weiteren Abschnitte [des Korridors-Ost] seien jedoch noch nicht finanziert und befianden sich
derzeit [als Projektanmeldungen zum BVWP] im Stadium der Priifung. Die Elektrifizierung der
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Strecke Reichenbach-Hof-Regensburg sei noch nicht im Bedarfsplan aufgenommen. Herr Kotzagi-
orgis, habe jedoch, so wiederholte der Moderator, eine Potenzialabschatzung des Korridors-Ost
vorgenommen und schatzte das Entlastungs-Potenzial auf 50 Ziige/Tag.

Zwischenbilanz
Nach dem Mittagessen zog der Moderator die Zwischenbilanz, dass zwar viel Verzug gegeniber

dem Zeitplan eingetreten sei, viele Beteiligte es jedoch sehr wohltuend empfanden, dass sorgfal-
tig erklart und auch Zeit fir Rickfragen angeboten wurde. Der Moderator pladierte dafiir, dass
Fragen sehr kurz und nicht zu detailliert gestellt und beantwortet werden sollten. Fiir alle tiefer
an der Materie Interessierte bestiinde der Weg uber die schriftliche Beantwortung von Fragen.

Machbarkeitsstudie der DB-I

Herr Limprecht, DB Netz AG, betonte, dass der Planungsprozess mit der Machbarkeitsstudie
der DB-l, die im Auftrag der DB Netz AG durchgefiihrt wurde, noch ,ganz am Anfang*“ stiinde. Es
sei auf keinen Fall bereits festgelegt, wo genau die Trassenalternativen verlaufen. Der Planungs-
spielraum sei noch recht groR, er kdnne mehrere Kilometer groR sein. Es kann also nicht jetzt
bereits dargestellt werden, welche Anwohner oder welche Infrastruktur wie zum Beispiel Bahn-
ibergsnge konkret betroffen seien. Die DB Netz AG miisse zur Uberpriifung der Machbarkeit je-
doch Annahmen treffen. [Die fur die Kostenberechnung im Allgemeinen und fiir die Berechnung
der LarmschutzmaRnahmen benutzten Annahmen zum Streckenverlauf sind in den detaillierten
Karten im MaRstab 1:25.000 im Rahmen der Machbarkeitsstudie der DB AG dargestellt worden.]

Die Machbarkeitsstudie sei, so Herr Limprecht, ein Teilschritt im Rahmen der Bundesverkehrswe-
geplanung. Sie wurde im Rahmen der Bedarfsplaniberpriifung durchgefiihrt, die 2010 endete.
Der aus dieser Bedarfsplaniiberpriifung resultierende Auftrag war, die [bis dahin durch das
Raumordnungsverfahren fixierte] Y-Trasse auf einen anwachsenden Giiterverkehr hin zu optimie-
ren und Alternativen zu dieser Y-Trasse zu untersuchen. Die DB Netz AG hat zusétzlich [zu den
vom Gutachter des Bundes vorgeschlagenen Alternativen] eigene Alternativen wie Ashausen-
Suderburg und Ashausen-UnterliR in die Machbarkeitsstudie eingebracht.

Die Machbarkeitsstudie wurde Ende 2013 fertig gestellt und im Jahr 2014 [in der Presse, im
Internet und auch] in der Region prasentiert.

Dass der Planungsspielraum mehrere Kilometer groR sein kdnne, illustrierte Herr Limprecht an-
hand des Planungsverfahrens zur festen Fehrmarnbeltquerung. Fiir diese Strecke sei in der Be-
darfsplanung ein Ausbau vorgesehen worden. Nach dem Durchlaufen des Raumordnungsverfah-
rens (Linienbestimmung) sei daraus mittlerweile eine Neubaustrecke geworden. In der Entwurfs-
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planung, die fiir das noch folgende Planfeststellungsverfahren erarbeitet werde, werden derzeit
Details vor Ort im Streckenverlauf beriicksichtigt. Die Diskussion im Dialogforum Schiene Nord sei
von einem solchen Planungsstadium noch weit entfernt.

Was passiert vom Auftrag des Bundes zum _
Planfeststellungsbeschluss?

o e o e e = =

I Varianz Linienverlauf

gering

= Angenommene, beispielhalte
Linienfihrung im Rahmen dieser
DB Netz AG | Frank Limprecht | 24.04.2015 4 Untersuchung

Herr Limprecht erlduterte die Vorgehensweise der Machbarkeitsstudie (siehe dazu Bild unten). Er
zeigte detailliert, wie die Linienfindung [nicht zu verwechseln mit Linienbestimmung (s.0.)] gene-
rell stattfindet. Gesucht wirde die optimale Verbindung zwischen zwei Orten unter Beriicksichti-
gung von Bedingungen im Planungsraum, wie Ortslagen, Naturschutzgebieten, Fliissen, Erhebun-
gen etc. fir eine angestrebte Geschwindigkeit der Ziige mit einem vertretbaren Kostenaufwand.

Dialogforum Schiene Nord - drittes Treffen am 22.05.2015 46



[/ ‘ DIALOGFORUM
SCHIENE NORD

Auf diese Weise entstiinde 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
Kostenschatzung fiir die BaumaRnahmen der Bahn-Strecke und fiir die Maknahmen zur Ein-
schrankung der Umwelteinwirkungen (z.B. Larmwirkung) durchgefiihrt.

Bei der Linienfindung gilt der Planungsgrundsatz, mdglichst wenig Betroffenheit zu erzeugen und
keine Einschrankung des Personenverkehrs zu verursachen. Die Linienfiihrung sei im Falle von
Bestandsstreckenausbau jedoch schon recht genau bekannt, nicht jedoch fir die Neubaustrec-
ken.
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wirtschaftlich sinnvoll sein, sowie die Belange von Umwelt und

Gesellschaft beriicksichtigen

NETZE

A [ Bei der Linienfiihrung handelt es sich um eine angenommene, beispielhafte Darstellung 1

Grundsétze / Pramissen:

Vorgehensweise:

Kriterien.

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

= Konstruktion Linienflihrung unter Beachtung der anzustrebenden Fahrgeschwindigkeit und weiterer

= Bahnhéfe/Haltepunkte: keine Einschrankung fiir den Personenverkehr im Zielzustand erzeugen

Schallschutz: konservatives Vorgehen (zu Gunsten der Betroffenheiten), pauschale Anordnung 4 m
hoher Larmschutzwande bei Uberschreitung der Grenzwerte, kein Schienenbonus.

Umwelt: Festlegung eines Uberlagerungskorridors zur Ermittlung der Betroffenheiten

DB Metz AG | Frank Limprecht | 24.04.2015

7

Die L6sungen sollen die Engpésse beseitigen, verkehrlich und
wirtschaftlich sinnvoll sein, sowie die Belange von Umwelt und

Gesellschaft beriucksichtigen

[DE] »
—

{ Bei der Linienfiihrung handelt es sich um eine angenommene, beispielhafte Darstellung ]

Grundsétze / Pramissen:

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

Ausbau Bestandsstrecke

m Linienflihrung vorgegeben (vorhandene
Trasse)
m Abwagung und Minimierung Umfang, Art und

Weise der Querschnittserweiterung bzw.
Verdrangung

m Erhalt / Anpassung vorhandener Kreuzungen
mit StraBen und Wegen

Neubaustrecke

= Minimierung direkter Betroffenheiten
(Bebauung)

= Minimierung der indirekten Betroffenheiten
(Schall)

m Minimierung von direkten Konflikten mit
Schutzgebieten

m Minimierung der Zerschneidungswirkung durch
Verkehrswege (Neubau von Briicken etc.)

m mdglichst enge Blindelung mit anderen
Verkehrstrassen

DB Netz AG | Frank Limprecht | 24.04.2015
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Kostenermittlung im Rahmen der Machbarkeitstudie der DB-I

Herr Limprecht erlauterte die Uberschlagige Kostenermittlung, die im Rahmen der Machbar-
keitsstudie der DB-I durchgefiihrt wurde.

Von der beispielhaften Linienfilhrung zu den geschatzten Kosten _
durch ,,Menge x Preis*

==X

e =

Ergebnis
Dokumentation der
Variantenuntersuchung

Analyse der  Bacrands- Linien- Ableit Ermittlung  Ermittiung und
4 t;elrti;;uiscth;eln a:ﬁ‘:':'me iindi.llng Py , und Bewertung Bewertung der
o Schall Matur und

Landschaft

(7]
L
€ 2
= S
@ a
wE
E5
25
EPd
<

v

Beispielhafte Linienfihrung / MaBnahmen sind abgeleitet / Betroffenheiten identifiziert und bewertet J

Mengenermittlung

Multiplikation mit Referenz-/Standardwerten: Menge x Preis

Beaufschlagung mit prozentualen Ansatzen fir Planungskosten, Baunebenkosten und Risikopauschale

Summenbildung

Das Ergebnis ist eine grobe Kostenschétzung.

DB Netz AG | Frank Limprecht | 24.04.2015 9

Fur eine als machbar angenommene beispielhafte Linienfiihrung wurde die Menge der BaumaR-
nahmen ermittelt und mit Referenzwerten fiir Baukosten aus dhnlichen Bauprojekten aus dem
offentlich zuganglichen Kostenkennwertekatalog multipliziert.

Hinzu kamen Aufschlage fiur Planungskosten, Baunebenkosten und [- das ist wichtig im Vergleich
zu der gleich folgenden Darstellung von Dr. Schmiers -] ein Risikoaufschlag [fir Schatzfehler in

dieser Berechnung] von 30%.
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Die ermittelten Kosten aus der Machbarkeitsstudie
entsprechen einer groben Kostenschétzung

Kostenblock Ansatz Kostenherleitung

R ® Mengenermittlung und Multiplikation mit Referenzpreis aus

- Verkehrsanlagen Kostenkennwertekatalog
. m Ermittlung der betroffenen Wohneinheiten. Ableitung der
o LarmschutzmaBnahmen erforderlichen Menge an Larmschutzwénden (4 m)
i = Multiplikation mit Referenzpreis (Kostenkennwertekatalog)
f ! Umwelt- und m Die errechneten Kosten fir den Natur- und Artenschutz
R NaturschutzmaBBnahmen wurden aus Referenzprojekten der DB AG abgeleitet
= Grunderwerb = Ermittlung des notwendigen Grunderwerbs

m Multiplikation mit den jeweils glltigen Bodenrichtwerten

m Beaufschlagung mit prozentualen Anséatzen fur
o/ " -Planungskosten (18%)
(o) Pauschale Zuschlage -Baunebenkosten (diverse)
-Risikopauschale (30%)
DB Netz AG | Frank Limprecht | 24.04.2015 10

Kostenermittlung im Rahmen der Ersteinschdtzung der Trassen-
alternativen

Aufgrund der Vielzahl von Fragen zu der Kostenermittlung im Rahmen der Ersteinschdtzung der
Trassenalternativen [gelegentlich ,,grobe“ Nutzen-Kosten-Analyse genannt] habe er, der Mode-
rator, Herrn Dr. Schmiers, Schiler-Plan, eingeladen, seine Vorgehensweise darzustellen und zu
erklaren, wie es zu den unterschiedlichen Kostenwerten fir die einzelnen Trassenalternativen im
Unterschied zu den Angaben der DB-I kdme.

Dr. Schmiers fiihrte aus, dass alle zum Bundesverkehrswegeplan angemeldeten Projekte, die
nach erster Durchsicht als sinnvolle Maknahmen eingestuft wurden, eine Bewertung im Rahmen
einer Nutzen-Kosten-Analyse erfahren werden. Sein Unternehmen sei damit beauftragt fur alle
einheitlich die Kosten zu ermitteln. Damit diese Kostenermittlung auf moglichst konfliktfrei
machbaren Linien fir die Trassen und moglichst prazisen Annahmen Uber die BaumaRnahmen und
SchutzmalRnahmen aufbauen kann, habe sein Unternehmen eine eigene Software entwickelt, die
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ihm gestatte, die Trassenplanung auf Grundlage einer drei 3-D-Kartendarstellung durchzufiihren.
In diesem Gelandemodell sind samtliche Restriktionen im Raum, also die Siedlungen und auch die
Naturschutzgebiete, Wasserschutzgebiete etc. hinterlegt. In die Datenbank der Software sind
samtliche offentlich verfiigbaren Planungsunterlagen, die fir eine Trassenplanung erforderlich
sind, importiert worden.

Dialogforum Schiene Nord - Celle (22.05.2015)

5. BVWP-2015: Uberlagerung aller Umweltschutzgebiete & Schiler-Plan

Pflanzen:

- Naturpark

- Landschaftsschutzgebiet
- Fauna-Flora-Habitate

- Weltnaturerbe

- Nationalpark

- Naturschutzgebiet

Tiere:
- Biospharenreservate
- Europaisches-Vogelschutzgebiet

:,-N‘p\rw{:k\l-ulﬁ.

g iy ~( \  Wasser:

= < - Wasserschutzgebiete und
Heilquellenschutzgebiete

- Uberschwemmungsgebiete

Lebensraumnetzwerke Kategorie-1:

- Lebensraumnetzwerke

- Unzerschnittene Funktionsraume
(GroRrdume & Kernrdume)

Lebensraumnetzwerke Kategorie-2:

- Unzerschnittene Funktionsrdaume
(GroRraume & Kernraume)

- Wiedervernetzung

- Ramsar-Gebiete

Hr. Dr. Schmiers / Hr. Stiehler 6

Die Software erlaubt auf dieser Basis interaktiv im Computermodell Trassen im Geldnde zu verle-
gen. Als Ergebnis wirft die Software eine Kostenermittlung fir die erforderlichen Baumalnahmen
nach dem Kostenkennwertekatalog [,der in der die DB-I-Machbarkeitsstudie ebenfalls verwendet
wurde,] aus.

Eine solche Linienfindung und Kostenermittlung habe er fiir die vorgelegten Trassenalternativen
im Rahmen der hier zu diskutieren Ersteinschatzung durchgefiihrt.

Dr. Schmiers lbergab der Geschiaftsstelle eine am Vortag erstellte Prasentation, die auf die Fra-
gen reagiert, die im Vorfeld dieses dritten Treffens von Teilnehmenden gestellt wurden. [Die Da-
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tei finden Sie im Downloadbereich.] Im Rahmen dieser Prasentation 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 Losungsvorschlagen
vor. Auch stellte er dar, welche Unterschiede zwischen der bislang liblichen Methode der Kosten-
ermittlung und der von seinem Biiro neu entwickelten Methode bestehen. Im Ergebnis kam er zu
dem Schluss, dass diese neue Methode die Kosten mit hoher Zuverlassigkeit ermittelt.

Er betonte nochmals, dass samtliche Umweltschutzgebiete in die Trassenplanung eingegangen
sind. Sdmtliche untersuchten Trassenalternativen nehmen darauf Riicksicht. 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 konnen. 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 vollstédndigen Untersuchungsraum, alle mdglicherwei-
se in Frage kommenden Ausbaustecken und auch unterschiedliche Ausbaustandards abbilden.

Dialogforum Schiene Nord - Celle (22.05.2015)
9a. Auswertung: Kostenvergleich SGV-Y

i _ o

& SchiiBler-Plan

1 |NBS Celle (e) - Soltau kein signifikanter Unterschied
702,7 1.191,0
2 |NBS Soltau - Abzw
Maschen 669,2 in (1) enthalten
3 |ABS Soltau (e) - BMVI: Keine Notwendigkeit aufgrund betrieblicher
Visselhévede (e) 496,5 Bewertung
4 |ABS Visselhovede (e) - BMVI: Keine Notwendigkeit aufgrund betrieblicher
Langwedel (e) 2823 Bewertung
5 |ABS 1960 Umfahrung BMVI: Keine Notwendigkeit aufgrund betrieblicher
Soltau - Visselhdvede (e) Bewertung
B |Bausumme:
(Baukosten+Grunderwerb) 2.150,8 1.191,0
R |zzgl. Risikozuschlag Studie DB-I:
Risikozuschlag = (Bausumme) x 30%
645,2 1174
Plausiblisierung BMVI:
Risikozuschlag = (Baukosten) x 10%
Z |Zwischensumme: 1.308,3
P |zzgl. Planungskosten Studie DB-1 & BMVI:
Planungskosten = (Bausumme) x 18%
387,1 235,5

Plausiblisierung BMVI:
Planungskosten = (Zwischensumme) x 18%

E |Verdffentlichte Kosten: 3.183,1 1.543,8

Hr. Dr. Schmiers / Hr. Stiehler 14
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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 dafiir ermittelten Kosten mit den unterstellten Ausbauten und den Kosten vergleicht,
die in der Machbarkeitsstudie der DB-l ermittelt wurden. Er betonte, dass dabei Unterschiede
auch dadurch entstehen kénnen, dass sein Unternehmen zum Beispiel Ausbauten nicht fiir erfor-
derlich gehalten hat, die in der Machbarkeitsstudie der DB-l einbezogen waren und deren Kosten
dort berechnet wurden.

Die zweite wesentliche Abweichung zwischen den Studien liegt in den unterschiedlichen Auf-
schlagen fiir das Schatz-Risiko der Kostenschatzung. DB-I rechnet hier mit 30% Aufschlag, sein
Unternehmen aufgrund der Zuverlassigkeit 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 fiihrte weiterhin aus, dass er sich auch mit einer Reihe von Bahnhofseinfahrten und
Bahnhofsausfahrten beschiftigt hat, um baulich-technische Lésungen zu finden die Kosten spa-
ren bzw. effektiver sind als in der DB-I-Studie angenommen.

Fragerunde
[In dem nun folgenden Fragenteil sind auch Fragen zur Nutzen-Bewertung in der BVU-Studie ,L6-

sungsmaglichkeiten fiir die Engpasse der Schieneninfrastruktur im Raum Hamburg-Bremen-
Hannover” gestellt worden, die in dieser Dokumentation allesamt zu dem Tagesordnungspunkt
BVU-Studie zugeordnet wurden.]

Ein Teilnehmer fragte, wie die groRen Kostendifferenzen zwischen den zwei Studien erklart
werden kdnnen, die sich insbesondere bei dem klassischen Y und die Giiterverkehrs-Y ergeben.
Dr. Schmiers gab zur Antwort, dass die von ihm vorgelegten Unterlagen (Charts in der Anlage)
die Antwort geben.

Ein Teilnehmer fragte, ob die Unterlagen in 3-D-Darstellung fiir jedermann einsehbar seien. Der
Moderator 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 Ubersicht]. Die Antwort auf die Teilnehmerfra-
ge gab Herr Limprecht. Es sei seiner Meinung nach nicht sinnvoll, jetzt in die Details zu gehen.
Fur die Fachleute sei sinnvoll gewesen, diese Detailstufe zu betreten, damit sie die Machbarkeit
prifen kdnnen, jedoch werden sich bis hin zu einem mdglichen Planfeststellungsbeschluss noch
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so viele Anderung im Detail ergeben, dass die Herausgabe der Unterlagen jetzt nicht sinnvoll er-
scheint.

Ein Teilnehmer fragte, warum die Neubaustrecken Ashausen-UnterliR und Ashausen-Suderburg
in der Machbarkeitsuntersuchung der DB-I untersucht worden seien. Er wollte wissen, ob das
BMVI den Auftrag dazu gegeben habe. Herr Lanz, BMVI, antwortete, dass das BMVI den Auftrag
zur Untersuchung von Alternativen zur klassischen Y-Strecke gegeben habe. Die DB AG habe
Uber die vom Gutachter der Bedarfsplaniberpriifung vorgegebenen Alternativen hinaus auch ei-
gene Alternativen in die Betrachtung einbezogen. Herr Limprecht bestatigte dies. Die DB Netz
AG verstehe ihre Aufgabe so, dass sie, falls wirtschaftlich oder verkehrlich bessere Losungen zur
Verfligung stehen, solche auch benennt.

Ein Teilnehmer fragte nach der Bewertung der Betroffenheiten beim Schall im Rahmen der
Machbarkeitsstudie. Hier seien die Verfasser generell von 4 m hohen Schallschutzwanden ausge-
gangen. Er wollte wissen, wie die Kalkulation im Bereich der Bestandstrecken aussah, wo heute
teilweise bereits 6 m hohe Larmschutzwénde stlinden. Weiterhin fragte er, ob das Material dar-
Uber, wo welche Larmschutzeinrichtung konzipiert sei, 6ffentlich sei. Herr Limprecht antworte-
te, dass zur Berechnung der Larmschutzkosten generell mit einer 4 m hohen Wand als Durch-
schnitt kalkuliert worden sei. Die relativ hohe Risikopauschale in der DB-I-Studie [, die das Schatz-
risiko der Kostenschatzung abbildet,] begriinde sich unter anderem durch die moglicherweise
gegentber den Schatzkosten héheren Kosten fiir den Larmschutz und auch den Erschiitterungs-
schutz. In den Isophonen-Karten [Isophonen sind Linien gleicher Lautstédrke] sei die Lage der
Larmschutzwénde dargestellt. Die bereits bestehenden Larmschutzwande seien in der Machbar-
keitsstudie als Bestand betrachtet worden und in die Berechung mit eingeflossen.

Ein Teilnehmer wies darauf hin, dass auf der Homepage zur Machbarkeitsstudie keine Unterla-
gen zu dem Streckenabschnitt zwischen Visselhdvede und Langwedel zu finden seien. Er bat
darum diese Plane zur Verfligung zu stellen. Herr Limprecht erlduterte, dass in diesem Ab-
schnitt die Unterlagen der Vorentwurfsplanung fir die klassische Y-Strecke benutzt worden sei-
en. Die damaligen Planunterlagen seien mit dem heutigen Computersystem nicht mehr darstellbar
und mussen konvertiert werden. Dieser Arbeitsschritt ist noch nicht abgeschlossen.

Ein Teilnehmer bat um Herausgabe der Menge-Preis-Tabellen, die fur die summarischen Darstel-
lungen der Kosten in der Machbarkeitsstudie und in der Studie von SchiiRler-Plan benutzt wur-
den. Dr. Schmiers antwortete, dass zusammengenommen hunderttausende von Datenfeldern in
diesen Tabellen existieren. Herr Papajewski, BMVI, antwortete, dass das BMVI eine grobe Ein-
schatzung der Alternativen zugesichert habe. Diese liege nun vor und die zusammengefassten
Daten sollten fiir die Diskussion im Dialogforum ausreichend sein. Es sei nicht sinnvoll, tiefer in
die Details einzusteigen.
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Eine Teilnehmerin bekraftigte, dass die Teilnehmenden der Verflihrung, immer mehr in die De-
tails zu gehen, widerstehen missten. Sie interessierte zum Beispiel vielmehr, was es fiir das
Wohlstandsniveau der Metropolregion Hamburg bedeuten wiirde, wenn die Elbvertiefung nicht
zugelassen wiirde.

Diese Teilnehmerin bat um die Erlauterung der vielfach getroffenen Entscheidungen [im Rah-
men der BVU-Studie ,Ldsungsmoglichkeiten fir die Engpasse der Schieneninfrastruktur im Raum
Hamburg-Bremen-Hannover“], bei denen derzeit nur ,in Absprache mit dem Auftraggeber® no-
tiert sei. Fur Teilnehmende des Dialogforums sei nicht ersichtlich, auf welcher Grundlage und an-
hand welcher Kriterien solche Entscheidungen getroffen wurden.

Eine Teilnehmerin bat um Bestatigung, dass die groRen Kostendifferenzen zwischen der Studie
von Schissler-Plan und der DB-l in der unterschiedlichen Bewertung des Schatzrisikos lagen.
Herr Limprecht bestatigte, dass die DB die mit 30 % Risikoaufschlag und Schussler-Plan nur
mit 10 % Risikoaufschlag kalkuliert hatten.

Herr Limprecht fiihrte weiterhin aus, dass die unterschiedlichen Kostenansitze fiir die Ameri-
kalinie daraus resultierten, dass unterschiedliche Entwurfs-Geschwindigkeiten genutzt wurden,
die unterschiedliche Ausbauten erforderlich machten und damit auch unterschiedliche Kosten
verursachen wiirden.

Eine Teilnehmerin fragte ob bei der Kostenberechnung die sogenannten Eh-da-Kosten [auch
EDA-Kosten] der Bestandsstrecken in der Kostenkalkulation fiir den Bestandstreckenausbau als
vermiedene Kosten gutgeschrieben wurden. Dr. Schmiers erlauterte, dass sein Unternehmen
nur die Mehrkosten berechnet habe, die durch den Ausbau entstiinden.

Ein Teilnehmer fragte danach, welchen Sinn es stifte, dass mit so detaillierten Methoden Kosten
ermittelt wiirden, obwohl doch, wie zuvor gesagt, die Trassenflihrung noch in einem betrachtli-
chen MalRe innerhalb eines Korridors variieren kdnnte. Er kdnne jedoch ebenfalls nicht nachvoll-
ziehen, dass behauptet wiirde, die Trasse wiirde in erheblichem Malke innerhalb des Korridors
variieren kénnen, obwohl doch mit so ausgefeilten Planungsmethoden eine Trasse offensichtlich
schon gefunden sei. Er habe sich durch Begehung der ihn betreffenden Trasse davon Uberzeugt,
dass die Trassenfiihrung nachvollziehbar sei. Herr Limprecht erinnerte noch einmal an das Pla-
nungsstadium, den der Prozess sich derzeit befande. Im Rahmen der noch folgenden Schritte
Raumordnung und Planfeststellung werden erfahrungsgemaR noch viele Veranderungen der Tras-
senflihrung diskutiert, die aufgrund der ortlichen Gegebenheiten, z.B. aufgrund des Artenschut-
zes, notwendig werden. Er verwies auf die Leistungsphasen der Honorarordnung fiir 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) wiirde die
schrittweise Fixierung der Trassenlage durchgefihrt.

Ein Teilnehmer fragte danach, was seine Rolle [innerhalb des Dialogforums] als ,Betroffener”
sei, wenn er nicht sicher gehen kénne, ob er lberhaupt bzw. in welchem Malie er betroffen sei.
Herr Limprecht bestatigte, dass die Trassenlage derzeit nicht fixiert sei. Es ginge in der Mach-
barkeitsstudie nur darum, festzustellen, ob eine Machbarkeit einer Trasse fiir die weiteren Pla-
nungsschritte unterstellt werden kann. Deswegen wiirde ein idealtypischer Weg gewahlt und der
Risikoaufschlag auch fiir den Fall eingerechnet, dass die Trassenlage verandert werden miisste.
Der Moderator antwortete dem Teilnehmer, dass er die ,Betroffenen“ in dem Dialogforum als
Stellvertreter fir Menschen ansahe, die von einer Trassenplanung betroffen sein kénnten. Als
solche kdnnten sie Argumente von Seiten potenziell Betroffener im Rahmen der Trassenfindung
vortragen. Er bat den Teilnehmenden weiter mitzuwirken, obwohl er derzeit keine Auskunft dar-
Uber bekommt, ob er in Person betroffen sei.

Der Moderator brachte die Frage von Birger(innen) ein, wie die DB Netz AG zur Trassenbiinde-
lung (Schiene & Schiene, Schiene & StralRe, Schiene & Hochspannungstrasse) stehe. Herr Lim-
precht fihrte aus, dass die Diskussion iber Hochspannungsleitungen im norddeutschen Raum
erst gestartet sei, nachdem die Trassenplanungen bereits durchgefiihrt wurden. Das Thema
Trassen-Biindelung wiirde mit groRer Gewissheit im Rahmen des Raumordnungsverfahrens aufge-
rufen. Die DB Netz AG benutze die Trassen-Blindelung als einen wesentlichen Planungsansatz,
der zum Beispiel bei der Strecke zwischen K&In und dem Rhein-Main-Raum auch umgesetzt wur-
de. Auch die klassische Y-Trasse sei teilweise entlang der Autobahn geflihrt trassiert worden.

Der Moderator brachte die Frage von Birger(innen) ein, ob nicht die Geschwindigkeiten, die
bereits fiir die Neubaustrecken von 300 auf 250 km/h reduziert wurden, noch weiter herunter-
setzen kdnne, damit man zum Beispiel noch enger entlang der Autobahn trassieren kénne. Herr
Limprecht antwortete, dass dies prinzipiell méglich sei, jedoch eine Riickwirkung auf der Nut-
zenseite habe, weil die Reisegeschwindigkeiten sinken wiirde.

Der Moderator brachte die Frage von Birger(innen) ein, warum bei der Trassierung Staatsforste
und auch ein Truppenilbungsplatz umfahren wiirde. Diese Flachen, so das Argument, gehorten
bereits dem Staat und er kénne diese zur Verfligung stellen. Herr Limprecht antwortete, dass
nicht die Besitzverhaltnisse, sondern der Schutzstatus dieser Gebiete zu einer Umfahrung fiihre.

Ein Teilnehmer fragte danach, ob die Kostenermittlung fir die drei im Dialogforum neu in die

Diskussion aufgenommenen Alternativen nach genau derselben Methode durchgefiihrt wurde die
flur die anderen, bereits vorher bestehenden Trassenalternativen. Dr. Schmiers bestitigte, dass
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in seiner Kostenermittlung die Methode und die Datengrundlagen fir alle untersuchten Trassen,
genauso wie fir alle anderen MaRnahmen im Bundesverkehrswegeplan, gleich seien.

Ein Teilnehmer bat darum, dass der externe Sachverstandige hier auch kritisch nachfragen und
die Referate kommentiere mdge.

Kommentierung durch den externen Sachverstidndigen
Dr. R@ssler duRerte vorweg, dass er sich inhaltlich nicht auf die beiden Referenten beziehen

werde. Er habe das Gefiihl, dass inhaltlich Punkte besprochen wiirden, die erst dann auf die Ta-
gesordnung gehorten, wenn andere zuvor gelagerte Punkte zufriedenstellend geklart sind:

* Es sei noch nicht festgelegt lber 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 miisste, damit
die Teilnehmenden im Dialogforum zu einer soliden Einschatzung der Trassenalternativen
kommen kénnten. In diesem Rahmen seien bereits viele Fragen auch beantwortet worden,
jedoch noch Fragen offen.

» Seiner Ansicht nach sei noch keine solide Basis fiir die Beurteilung der Leistungsfahigkeit
der Trassenalternativen geschaffen. Er rege dringend an, eine Fahrplanstudie unter Be-
riicksichtigung der Knoten durchzufiihren [, die prift, wie viele Fahrplan-Trassen, also
Zeitraume bzw. freie Strecken tatsachlich fir die Abwicklung einer Zugfahrt vom Start-
bis zum Zielpunkt zur Verfligung stehen], um die Engpésse analysieren zu konnen.

¢ Die derzeit unterstellte Modell-Annahme sei, dass die Giiterziige abwarten muissen, bis die
Strecken frei seien. Dies sei kein Modell fiir die zuklinftig anwachsenden Gltermengen,
weil damit die Bedienqualitat im Giterverkehr zu gering sei. Diese Bedienqualitat zu stei-
gern sei Interesse der Seehafen.

Wenn also, so Dr. Rossler, die Alternativen noch nicht abschlieRend definiert seien und nicht ab-
schlieRend in verkehrlicher Hinsicht beurteilt werden kénnen, sei schwerlich mdglich, sie auf an-
dere Gesichtspunkte hin zu untersuchen. Sein Rat ware, die oben aufgefiihrten Punkte zuerst zu
klaren.

Fortsetzung der Fragerunde
Ein Teilnehmer stellte in Frage, ob die im Rahmen der Verkehrsumlegung formulierte Unterstel-

lung, die Knoten seien optimiert bzw. optimierbar, eine verniinftige Planungsgrundlage sei. Herr
Bohm antwortete, dass dieses Vorgehen generell in der Bundesverkehrswegeplanung tblich 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 wirde ermittelt, welche MaRnahmen erforderlich sind um die durch die hier im Dialog-
forum ins Auge gefassten Trassenalternativen entstehenden Verkehrsmengen in den Knoten
abwickeln zu konnen. Der Moderator fragte nach, wie im Dialogforum eine Auswahlentscheidung
maoglich sein solle, wenn das Dialogforum nicht das Ergebnis der Knotenpunkts-Untersuchungen
kennt. Er wollte wissen, welche Rickwirkungen auf die Entscheidung fir eine Trassenalternative
durch eine Knotenpunktsanalyse bestiinden. [Die Alternativen kénnten z.B. moéglicherweise un-
terschiedliche Kosten in den Knoten verursachen.] Herr B6hm antwortete, dass diese Auswir-
kungen seiner Ansicht nach sehr begrenzt sein. Im Einzelnen:

¢ Das Unterelbe-Kreuz im Bahnhof HH-Harburg muss ganz unabhangig von der Trassenaus-
wahl ausgebaut werden. Eine Ausnahme sei die VCD-Alternative, die eine Ost-West-
Verbindung tber Bremervérde nach Bremerhaven vorsieht.

¢ Durch eine Elektrifizierung der EVB-Strecke Bremerhaven-Bremervorde-Rotenburg kann
der Knoten Bremen entlastet und ein Mehr an Kapazitat fir die Verkehre aus Wilhelmsha-
ven und dorthin geschaffen werden.

Herr Kotzagiorgis erganzte:

* Fur den Knoten Hannover gibt es eine liberregionale Lésung, die den Engpass beseitigen
wird, und allen Trassenalternativen zugute kommt. Diese MaRnahme werde im Rahmen
des BVWP 2015 gepriift. Er benannte [spater im Verlauf] konkret den Ausbau der soge-
nannten Kasseler-Kurve, deren Bau vermiede, dass die Verkehre zwischen dem Ruhrgebiet
und dem Osten Deutschlands tUber Wunstorf-Hannover-Braunschweig abgewickelt werden.
Deswegen sei eine Uberlast im Knoten Hannover fiir die Auswahl einer Trassenalternative
nicht entscheidungsrelevant.

Herr Bohm weiter:

¢ In den meisten Fallen ist die Umfahrung eines Knotens kostengiinstiger als AusbaumaR-
nahmen innerhalb des Knotens. Es komme jedoch auf den Einzelfall an.

Ein Teilnehmer wies darauf hin, dass bei der Alternative Ashausen-UnterliR eine neue Variante
mit einer Siidumfahrung Uelzens hinzugekommen sei. Hier sdhe er es jetzt als notwendig an, den
Korridor dieser Sidumfahrung (ca. 16 km) konkreter zu benennen, damit die Betroffenheiten
eingeschatzt werden kdnnen.
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Ein Teilnehmer bat um Bestéatigung, dass heute im Rahmen der Bundesverkehrswegeplanung
noch in der Priifung 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. Herr B6hm antwortete, dass die Untersuchung von Herrn
Kotzagiorgis gezeigt habe, dass diese Ausbaumalinahme im Stiden Deutschlands in dem Pla-
nungsraum Schiene Nord geringe Auswirkungen habe. Maximal 10 % der prognostizierten Zug-
bewegungen kdnnten auf einen Korridor-Ost verlagert werden. Dieser Effekt sei in der Modell-
rechnung bereits naherungsweise beriicksichtigt, weil die Strecke Erfurt-Nirnberg in der Umle-
gungsrechnung mit beinhaltet sei.

Ein Teilnehmer fragte nach, wie politisch Verantwortliche (Blirgermeister z.B.) eine Trassen-
auswahl verantworten kénnten, wenn erst nach der Auswahl der Trassenalternative deutlich wird,
welche Knotenpunktsmallnahmen ergriffen werden miissen und welche negativen baulichen Fol-
gen diese moglicherweise fir den betreffenden Ort oder das Nahverkehrsangebot dieses Ortes
haben.

Derselbe Teilnehmer fragte nach, wie politisch Verantwortliche (Blrgermeister z.B.) eine
Trassenauswahl verantworten kénnten, deren Verlauf nur grob beschrieben ist und nur auf gro-
ben Annahmen fulle.

Herr Limprecht antworte, dass mit der jetzigen Studie der Bereich, der betroffen sein kénnte,
als Korridor beschrieben ist und erst spater im Raumordnungsverfahren und im Planfeststellungs-
verfahren genauer fixiert wird. Insofern kdnne dieses Dilemma eines politisch Verantwortlichen
nicht aufgelést werden. Auch die DB Netz AG misse dasselbe Problem in der Kommunikation
l6sen [, dass schrittweise konkretisiert wird, Betroffene aber sofort genau Bescheid wissen wol-
len].

Ein Teilnehmer machte sehr deutlich, dass politisch Verantwortliche Betroffenen verbindlich
erklaren kénnen missen, dass vor den Knoten kein Stau entstiinde. Ohne eine solche Erklarung
sei keine Akzeptanz in der Region herzustellen. Insofern sei die Lésung der Knotenpunktsproble-
me sehr wichtig. Die Aussage, dass irgendwann eine Losung gefunden werde, reiche ihm nicht
aus.

Derselbe Teilnehmer machte sehr deutlich, dass die beiden Neubautrassen tiber Ashausen es
fir die Stadte entlang der Bestandsstrecke schwerer machen wiirde, auf Schienenfernverkehrs-

verbindungen hinzuwirken.

Derselbe Teilnehmer machte deutlich, dass bei Neubaustrecken zwar moderner Larmschutz
errichtet wird, die Belastung der Anwohner der Bestandsstrecke jedoch bestehen bleiben wird.
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Ein Teilnehmer wies darauf hin, dass man bei einer Beriicksichtigung des Prinzips ,,Ausbau vor
Neubau“ eine Losung schrittweise bauen kénne, was bei einem Neubau nicht geldnge. Erforderte
die Planenden auf, die Abschnitte zu identifizieren, die am dringendsten eines Ausbaus bedurf-
ten.

Ein Teilnehmer machte deutlich, dass fiir Mittelzentren und auch kleinere Gemeinden der An-
schluss an den Schienenpersonen Nahverkehr sehr wichtig ist. Dieser diirfe sich auf keinen Fall
durch die gewahlte Trassenalternative verschlechtern.

Derselbe Teilnehmer fragte, welche Nutzen die Trassenalternativen den kleinen Gemeinden
stifteten.

Dieser Teilnehmer machte auch deutlich, dass er fir seine Gemeinde und auch die Nachbar-
gemeinden nicht Uber Trassen-Alternativen urteilen kdnnten, wenn nicht klar sei, welche Aus-

baumaRnahmen in dem nahegelegenen Knoten ergriffen werden missten. Ein weiterer Teil-

nehmer schloss sich an und forderte dariiber hinaus, auch die Kosten der KnotenpunktsmaR-
nahmen zu benennen.
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Nutzen und Kosten der Trassenalternativen

Bevor Herr Kotzagiorgis mit seinem Referat startete, flihrte der Moderator eine Verstandigung
dariiber herbei, ob das Treffen spontan verldngert 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 zusatzliche
Stunde fir die Bearbeitung dieses Themas in diesem Treffen verabredet.

Der Moderator bat Herrn Kotzagiorgis, die Ergebnisse seiner Untersuchungen in einer Kurzfas-
sung zu prasentieren 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 erldutern, ob sie das Verlagerungspotenzial hin zum Kor-
ridor-Ost nutzen kénne.

Herr Kotzagiorgis trug die Ergebnisse der BVU-Studie ,,Ldsungsmdglichkeiten fiir die Engpasse
der Schieneninfrastruktur im Raum Hamburg-Bremen-Hannover“ aus dem Mai 2015 vor. Er be-
tonte zu Beginn seines Vortrages, dass er die Ergebnisse einer Ersteinschatzung vortriige. Sein
Auftrag sei nicht eine abschlieRende Bewertung gewesen, vielmehr sollte die Anzahl der Alterna-
tiven eingegrenzt werden, die spater einer umfassenden Priifung zugefiihrt werden. Seiner Lesart
nach gdbe es zu der OHG-Alternative zwei Varianten und zu der VCD-Alternative ebenfalls zwei
Varianten. Er zahlte somit zwolf Losungsansatze. Diese zwolf 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-Kostenverhaltnisses]

aus seiner gutachterlichen Sicht aus der weiteren Betrachtung ausscheiden sollten.

[Weiter vorn im Verlauf hatte Herr Kotzagiorgis dargestellt, dass in 2030 insgesamt 730 Guter-
zlige / Tag im Untersuchungsraum unterwegs sein werden.]

Korridor-Ost
Auf die erneut vorgetragene Kritik, dass der Korridor-Ost nicht Bestandteil des Bezugfallnetzes

2030 sei, antwortete Herr Lanz. 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 Priifung unterzogen. Die Verbin-
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dung , Ausbaustrecke / Neubaustrecke Hamburg-Bremen-Hannover* sei bereits im Ausbaugesetz
benannt.

Der Korridor-Ost sei fiir die Auswahl einer geeigneten Trassenalternative, so Herr Kotzagiorgis
kein erhebliches Entscheidungskriterium. [Weiter oben wurde bereits dargestellt, dass das Poten-
zial der Ziige, die Uiber den Korridor-Ost umgeleitet werden kénnten, ca. 50 Zlige/Tag seien.] Der
Korridor-Ost wiirde parallel zu dem hier im Raum Schiene Nord diskutierten Varianten ebenfalls in
verschiedenen Varianten untersucht. [Weiter oben wurde bereits dargestellt: Ein durchgehend
elektrifizierter Weg Uber Uelzen-Stendal durch Ostdeutschland in Richtung Nirnberg ist Bestand-
teil des fir die folgende Untersuchung genutzten Bezugsfallnetzes 2030 Y. Der ungefahre Effekt
eines Korridors-Ost ist aus Gutachtersicht damit abgebildet.]

Leistungssteigernde MaRnahmen im Netz
Generellen ginge sein Unternehmen von der Umsetzung von leistungssteigernden MaRnahmen im

Netz aus. So sei zum Beispiel unterstellt, dass bis 2030 die Signaltechnik so weit ausgebaut sei,
dass sie zusatzliche Kapazitaten gegeniliber dem Jetzt-Zustand schiife.

Klassische Y-Trasse
Die Untersuchung seines Unternehmens, so Herr Kotzagiorgis, zeigten, dass der Ausbau zwischen

Buchholz und Lauenburg fur den Bau der klassischen Y-Trasse nicht erforderlich sei. Jedoch, so
schrankte er ein, sei die Streckenauslastung zwischen Buchholz und Lauenburg in dieser Alterna-
tive relativ nahe der Belastungsgrenze.

Ein Teilnehmer fragte ob der Verzicht auf den Ausbau zwischen Buchholz und Lauenburg eine
Vorgabe fir die Untersuchung gewesen sei. Herr Kotzagiorgis stellte klar, dass es keine Vor-
gabe, sondern eine Empfehlung seinerseits sei.

Die klassische Y-Trasse, so Herr Kotzagiorgis, schaffe neue Kapazitdten und giinstigere Fahrwege
fir die Hamburger Verkehre von und in Richtung Stiden. Zusatzlich stelle sie auch ein Angebot
fur Bremer Verkehre dar. Die klassische Y-Trasse kann die Streckenengpasse sowohl auf der
Strecke Uber Buchholz-Nienburg als auch auf der Strecke tber Liineburg-Uelzen-Celle abbauen.
Aus diesem Grunde fanden Zlige, die aufgrund der Engpasse in der Strecke Liineburg-Uelzen die
Strecke Hamburg-Wittenberge genutzt haben, nun einen besseren Weg liber Uelzen-Stendal. Ein
ahnlicher Effekt trate auch auf der Strecke von Bremen lber Osnabriick nach Frankfurt ein. Hier
fanden nun Zlge Uber Nienburg-Wunstorf in Richtung Kassel eine bessere Route.

Ein negativer Aspekt der klassischen Y-Trasse sei, dass vermehrt Ziige tiber den Hauptbahnhof
Hannover ihren Best-Weg finden wiirden.
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SGV-Y (Variante SGV-I)
Herr Kotzagiorgis prasentierte das SchienenGlterVerkehrs-Y (SGV-Y) ohne den Ast nach Westen

Uber Soltau nach Langwedel. Zur Begriindung fiihrte er an, dass die verkehrliche Umlegung nur
ein Potenzial von 15 Zugen auf dieser Route ermittelt habe. Damit seien die verkehrliche Wirkung
und auch der monetére Nutzen im Netz viel zu gering. Damit sei fir 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 Teilnehmer wies [zu einem anderen Zeitpunkt] darauf hin, dass der nach Westen gerichtete
Ast des SGV-Y mit der Begriindung weggelassen wiirde, dass dieser keinen Nutzen stiftete. Diese
Begriindung sei ihm zu durftig und er forderte auf, ausfiihrlicher zu erlautern. Dr. Schmiers
erlauterte, 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-Verhaltnis vorliege.

Ein Teilnehmer bat um eine Tabelle, die die Quelle und das Ziel der 730 Giterzlige darstellt und
ihm hiilfe, zu verstehen, warum nur 15 Zlige tber den westlichen Ast des SGV-Y fahren wiirden.
Der Moderator bat Herrn Kotzagiorgis, die in seinem vorangegangenen Vortrag genutzten Ab-
bildungen mit den Verkehrsfliissen von uns zu den Hafen, Verkehrsspinne genannt, in DIN A4
oder groRer zur Verfligung zu stellen.

Auf Riickfrage erlauterte Dr. Schmiers, dass diese Alternative durch den Wegfall des westlichen
Astes erheblich preiswerter wiirde, Baukosten von 800 Mio. bis 1 Mrd. € kdnnten eingespart
werden. [In der Machbarkeitsstudie der DB-I war dieser westliche Ast mit dem Ausbaustandard
far 120 km/h und zweispurig kalkuliert.]

Der Moderator brachte die Frage von Birger(innen) ein, ob diese Alternative ihre Wirkung stei-
gern koénnte, wenn die Amerikalinie in ihrer preiswertesten Ausfiihrung zwischen Langwedel und
Uelzen ausgebaut wiirde. [Ein Teilnehmer nannte diese Alternative spater im Verlauf SGV-X.]
Herr Kotzagiorgis antwortete, dass die Amerikalinie fir etwa 40 Zlige den Best-Weg darstelle.
Bei Baukosten von ca. 420 Mio. € lage ihr Nutzen-Kosten-Quotient unter 0,5. Aus diesem Grun-
de wiirde er in dieser Alternative nicht die Hinzunahme der vollstdndigen Amerikalinie anraten.

Das SGV-I stiftete keinen Nutzen fir die Bremer Verkehre, so Herr Kotzagiorgis weiter, und folg-
lich bliebe es trotz der Abnahme der Belastung immer noch bei einer Uberlastung zwischen Nien-
burg und Wunstorf. Durch die hohe Attraktivitat dieses SGV-I wiirde es im weiteren Verlauf in
einem Abschnitt siidlich von Celle zu Uberlastungen kommen, weil die Strecke dort nicht fiir sol-
che Zugzahlen ausgebaut sei.
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Der Moderator brachte die Frage ein, ob damit ein Ausbau der Strecke in einem Abschnitt std-
lich von Celle notwendig wiirde. Herr Kotzagiorgis erlduterte, dass eine Uberlast wie in diesem
Fall Wartezeiten fiir Zlige von 3-5 Minuten produzieren wiirde, die durch kleinere MaRnahmen,
z.B. Blockverdichtungen, abgebaut werden kdnnten. Wie viele zusdtzliche Kosten diese Malinah-
men ergeben wiirden konnte Herr Kotzagiorgis spontan nicht benennen.

Der Moderator brachte die Frage ein, ob die Alternative SGV-I schon zu Ende gedacht sei, da sie
doch offensichtlich noch eine Uberlast zwischen Nienburg und Wunstorf zeigte. Auf diese Frage
wollte Herr Kotzagiorgis zum Ende seines Vortrages zu sprechen kommen.

Ein Teilnehmer 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 lieRe sich dann erst vergleichen, wie diese Alternative in die-
ser Hinsicht gegeniliber den anderen Alternativen abschneide. Die SGV-I-Alternative, so Herr
Kotzagiorgis, wirde, wenn sie Personenverkehr aufndhme, in der Nutzen-Kosten-Analyse bes-
ser abschneiden.

Bestandsstreckenausbau
Die von der DB-I vorgesehenen Ausbauten der Bestandsstrecken sind laut Herrn Kotzagiorgis

nahezu unverdndert in die Modellrechnung eingegangen. Der Bestandsstreckenausbau flihre zu
den erwiinschten verkehrlichen Wirkungen [, jedoch verbleibt eine Uberlast zwischen Rothenburg
und Verden]. Die in dieser Alternative als 4-gleisig ausgebaute Strecke Lineburg-Uelzen wiren
nahe ihrer Kapazitdtsgrenze ausgelastet. Durch den Ausbau entstiinde der Effekt, dass Bremer
Verkehre in Ost-West-Richtung hier nun ihren Best-Weg fanden und auch Ost-West-Verkehre von
der Strecke Hamburg-Wittenberge abgezogen wiirden.

Reduzierter Bestandsstreckenausbau
Der reduzierte Bestandsstreckenausbau habe eine dhnliche Wirkung wie der Bestandsstrecken-

ausbau (siehe oben).

Neubaustrecke Ashausen-UnterltiR
[Die Neubaustrecke Ashausen-UnterliR wurde als Hochgeschwindigkeitsstrecke mit 250 km/h

Entwurfsgeschwindigkeit, mit AusbaumalRnahmen zwischen Nienburg-Wunstorf und, abweichend
zur DB-I-Studie, mit einer Sidumfahrung von Uelzen konzipiert.] Eine andere Siidumfahrung von
Uelzen wurde, so Herr Kotzagiorgis, in dieser Alternative mit aufgenommen, damit Glterverkehr
in Richtung Stendal liber diese Neubautrasse eine attraktive Verbindung findet. Neben der Y-
Trasse ware diese Neubautrasse dazu geeignet, den schnellen Personenverkehr zwischen Ham-
burg und Hannover zu beschleunigen. Die Neubaustrecke Ashausen-Unterli® wiirde zu einer er-
heblichen Entlastung der Bestandsstrecke zwischen Stelle, Liineburg und Uelzen fiihren. 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 fanden und auch Ost-West-Verkehre von
der Strecke Hamburg-Wittenberge abgezogen wiirden.

Einen Teilnehmer fragte, worin der Unterschied zum SGV-I lage. Das SGV-I sei [in der Modell-
rechnung] nur fir Tempo 120 km/h ausgebaut und damit fiir den schnellen Personenfernverkehr
nicht attraktiv. Wollte man auf dem SGV-I schnellen Personenfernverkehr fahren lassen, miisste
ein anderer Ausbaustandard unterstellt werden und die Baukosten wéren erheblich héher. Der
Teilnehmer fragte nach, warum diese Variante beim SGV-I [Maschen-Celle] nicht berechnet wor-
den sei. Der Moderator kommentierte, dass diese Uberlegung zu einer neuen Alternative
[Schnellverkehrsstrecke Maschen-Celle] fiihrte. Die Teilnehmer-Frage, warum diese Alternative
nicht berechnet worden sei, wurde von Herrn Kotzagiorgis nicht beantwortet.

Dr. Réssler monierte in seiner Zwischenbilanz dieses Vortrages, dass zu wenige Fragen aus dem
umfangreichen Fragenkatalog der Teilnehmenden durch diesen Vortrag beantwortet wiirden.

Eine Teilnehmerin forderte, dass das Dialogforum das Kriterium ,,Geschwindigkeit® [fur den
Personenfernverkehr und fur den Guterverkehr] gegeniiber anderen Auswahlkriterien gewichten
misse. lhrer Meinung nach kdme zum Beispiel fiir den Giterverkehr entscheidend darauf an, dass
er verlasslich abgewickelt werden kann. Weiterhin wiirde der Nutzen-Kosten-Quotient der Neu-
bautrassen womdoglich unter 1 sinken, wenn der Nutzen im schnellen Personenverkehr geringer
gewichtet wiirde.

Ein Teilnehmer fragte [zu einen anderen Zeitpunkt], ob bei den beiden in Ashausen startenden
Neubaualternativen vorgesehen sei, dass Personen-Fernverkehr aus den Stadten Celle, Uelzen
[und Liineburg] abgezogen wirde. Dr. Schmiers antwortete, dass in der Modellrechnung nur
Verkehre lber die Neubaustrecke gefiihrt wiirden, die ohnehin nicht in diesen Stadten Halt ma-
chen wiirden. Herr Bohm erganzte, dass die Zugverbindungen mit Halt in diesem Stadten auch
zukiinftig nach einem Neubau der Strecken erhalten blieben kénnen. [Uber das Angebot an Zug-
verbindungen entscheiden nicht die Infrastrukturbetreiber, sondern die Verkehrsunternehmen.
Deswegen sind dies nur Modellannahmen.]

Neubaustrecke Ashausen-Suderburg
Diese Neubaustrecke, so Herr Kotzagiorgis, variiert die vorgenannte und fiihrt zu ahnlichen

Verlagerungseffekten, jedoch der Engpass zwischen Rotenburg und Verden kénne - anders als im
vorhergehenden Fall - nicht aufgeldst werden.
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Ausbau der Amerikalinie kombiniert mit einem Bestandstreckenausbau
Die Amerikalinie sei immer, so Herr Kotzagiorgis, als ein Zusatzelement und nie als Alternative

betrachtet worden. Er prasentiere den Ausbau der Amerikalinie kombiniert mit einem Bestand-
streckenausbau auf 3 Gleise zwischen Liineburg und Celle. Wie bereits erwdhnt (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 Glterziigen sei.

Dr. ROssler fragte, wie groR der Beitrag der Amerikalinie fiir die Vermeidung eines Knotenaus-
baus in Hannover sei. Herr Kotzagiorgis antwortete, dass er eine solche Berechnung nicht
durchgefiihrt habe und zudem mit der iberregionalen Losung durch den Bau der Kasseler Kurve
eine Uberlastung des Knotens Hannover nicht mehr bestehen werde. Herr Kotzagiorgis bestatig-
te allerdings, dass durch den Ausbau der Amerikalinie ein entlastender Effekt fiir den Knoten
Hannover entstehen wirde. Er bestéatigte 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 wiirde.

Alpha-Alternative
Er habe, so Herr Kotzagiorgis, die Alpha-Alternative so in sein Computermodell eingebracht wie

von der Verfasserin [in Version 2] vorgelegt. Es entstiinden Kosten von 1,5 Mrd. €.

Tabelle 10: Unterstellte Ausbauparameter fiir den Ausbau der Alpha Variante

Strecke Anzahl Gleise Vi Eﬂec”"l & | Traktion ”ﬁfﬁ"‘
ABS Langwedel - 1 120100 kmb | D4 E-Traktion| | 4105
Lelzen

ABS Lineburg — 3 200 kmih D4 E-Traktion 4763
Uelzen

ABS Rotenburg — Z j

i 2 120 ken/h D4 E-Traktion 1857
ABS Mienburg — Z i

ot 2 120 ke/h D4 E-Traktion 320.0
ABS Nienburg — Blockverdichtung 120,0
Wunstorf {Blockverdichtung und Verdngerung der Uberholgleise) '
Gesamthosten in Mio. € (akt. Preisstand) 1.502.5

Diese Alternative sei geeignet die Strecken-Engpasse aufzulosen. [Wobei Herr Kotzagiorgis un-
terstellt, dass die Engpasse auf der Achse Wunstorf-Hannover-Braunschweig durch den Bau der
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Kasseler Kurve und die Bremer Engpasse im Bremer Netz und Knoten und im Hamburger Knoten
auRer Acht bleiben.] Da diese Alternative zwar durch Kapazitdtserweiterungen auf einigen Rela-
tionen einen neuen Best-Weg anbieten wiirde [,der zuvor durch Uberlast versperrt war], jedoch
keine kirzeren Strecken neu schaffe, sind die monetaren Nutzen nicht so groR. Sie fiihre [wie die
anderen Bestandstreckenausbauten auch] zu Mehrbelastung der Ortschaften an der Stecke Stel-
le-Lineburg-Uelzen-Celle. Es entstiinde ein neuer kleiner Engpass in einem Abschnitt &stlich von
Uelzen, da dort mehrere Zlige entlang fahren wollten als Restkapazitat verbliebe. In allen Alterna-
tiven wurde [wie im Bezugsfall 2030] angenommen, dass im Personenverkehr zwischen Uelzen
und Gifhorn in 2030 doppelt soviel Ziige verkehren wie in 2010. Dieser Engpass entstiinde auch
deshalb, weil eine groRe Anzahl von Zligen in dieser Alternative lber Uelzen-Stendal einen besse-
ren Weg fanden als Gber Hamburg-Wittenberge.

Der Moderator brachte die Teilnehmer-Frage ein, wie die bauliche Lésung in dieser Alternative
fir das Stadtgebiet Liineburg aussahe. Dr. Schmiers antwortete, dass sich das dritte Gleis zwi-
schen Liineburg und Uelzen ab der Ausfahrt Liineburg baulich darstellen lieRe. Die Nordeinfahrt
nach Liineburg sei bereits 3-gleisig ausgebaut.

Der Moderator brachte die Teilnehmer-Frage ein, ob durch das Weglassen des Abschnittes
Nienburg-Minden eine Optimierung des Nutzen-Kosten-Quotienten zu erreichen sei. Herr Kot-
zagiorgis antwortete, dass er davon abrate. Eher wiirde er den Ausbau zwischen Rotenburg und
Verden infrage stellen, weil durch den Ausbau [zwar der Engpass beseitigt wiirde, aber] im Saldo
nur 6 Fahrten mehr Uber diese Strecke generiert wiirden. Der Ausbau des Abschnittes Nienburg-
Minden sei demgegeniiber erheblich effektiver.

Der Moderator brachte die Frage ein, welchen Effekt ein Entfernen der Amerikalinie aus dieser

MaRnahmenkombination bewirken wiirde. Es wiirde [grob gerechnet] ein Nutzen von 200 Mio. €
verloren gehen und sich eine Ersparnis von 420 Mio. € Baukosten einstellen, so Herr Kotzagi-

orgis, was zu einer wesentlichen Verbesserung des Nutzen-Kostenquotienten dieser Alternative
fihren wiirde. Aber, so fuhr er fort, es gdbe noch andere Méglichkeiten der Optimierung der Al-

pha-Alternative. Hier sei man, so Herr Kotzagiorgis woértlich, ,noch in der Ideenschmiede”.

Ein Teilnehmer fragte, ob auch die Auslastung der Amerikalinie in dieser Alternative groRer sein
wirde, wenn ein attraktiver Ost-Korridor zur Verfligung stiinde. Herr Kotzagiorgis antwortete,
dass mit dem Bezugsnetz 2030 Y bei allen Alternativen ein attraktiver Korridor-Ost als Modellan-
nahme unterstellt wurde.

Ein Teilnehmer kritisierte, dass diese Alternative kein Schienenpersonenfernverkehrs-Nutzen
(SPFV) attestiert wiirde. Er fragte, ob mit einer Verschlechterung der Verhiltnisse im Schienen-
personenverkehr zu rechnen sei. Herr Kotzagiorgis antwortete, dass der Nutzen fiir 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 fiir neue Personenverkehrsverbindungen. Bei einer Ver-
besserung des Angebotes im Schienenpersonennahverkehr (SPNV) wiirde genauso wie beim
Fernverkehr also ein zusatzlicher Nutzen entstehen. Eine solche Berechnung zusatzlicher Ange-
bote im SPNV missten die Lander bestellen, ergdnzte der Moderator.

Ein Teilnehmer kommentierte, dass der Nutzen im Schienenpersonennahverkehr ebenso in die
volkswirtschaftliche Betrachtung hineingehore wie der der Nutzen Schienenpersonenfernverkehr.

Ein Teilnehmer bat darum, die spezifischen Nutzen der einzelnen Strecken zu beziffern. Der
spezifische Nutzen einer TeilmaRnahme miisste eigens berechnet werden, so Herr Kotzagior-

gis.

Ein Teilnehmer bat darum, die Personenverkehrsverbindungen fiir die Strecke Uelzen-Gifhorn im
Jahr 2030 darzustellen.

Ein Teilnehmer fragte danach, ob bei dieser Alternative, die keine weiteren Ausbauten zwischen
Lineburg und Hamburg vorsehe, aber durch zusatzliche Gliterverkehr belastet wiirde, die Kapazi-
tat ausreichte, um die vorhandenen und geplanten Schienenpersonenverbindungen abzuwickeln.
In der Umlegung, so Herr Kotzagiorgis, sei zunachst immer der Schienenpersonenverkehr auf
die Strecke umgerechnet worden und erst dann der Giterverkehr. Somit sei in der Computersi-
mulation sichergestellt, dass der Schienenpersonenverkehr optimal abgewickelt wird. Dieses Prin-
zip wird in der Praxis auch iberwiegend umgesetzt. Auf Rickfrage stellte Herr Kotzagiorgis dar,
dass in der Praxis auch Giterzilige Uber den Zweit-Best-Weg nach Wittenberge/Stendal gefiihrt
werden kénnten, um Stauerscheinungen auf der Strecke Hamburg-Liineburg-Uelzen zu vermei-
den.

Der Moderator resiimierte, dass diese in der Region hochst beliebte Alternative offensichtlich
noch Optimierungspotenziale habe.

Ein Teilnehmer kritisierte, dass bei dieser Alternative erheblich mehr Guterverkehr durch Line-
burg gefiihrt wiirde, ohne dass in dem Abschnitt, in dem bereits heute drei Gleise liegen, zusatz-
licher Larmschutz vorgesehen sei. Dies sei seiner Auffassung nach ein riesiger Nachteil fiir die
Menschen, die an dieser Strecke wohnen.

OHE-Alternative
Der Ausbau der Bestandsstrecken der OHE [Osthannoversche Eisenbahn] wurde zunachst zwei-

gleisig angenommen, was aber, so Herr Kotzagiorgis, aufgrund der hohen Baukosten sofort
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wieder verworfen wurde. Herr Kotzagiorgis prasentierte einen eingleisigen Ausbau. Trotz der
Baukosten von rund 1,2 Milliarden € ist der Nutzen sehr gering. Kein bestehender Engpass kann
aufgelost werden. Dies lage im Wesentlichen daran, dass die Fahrt tGber die OHE-Strecken ca. 30
km langer ist als die Fahrt iber die Bestandsstrecke lber Liineburg.

Kombination der Heidebahn mit der OHE-Strecke
Eine Kombination der Heidebahn als Nordabschnitt mit der [begradigten] OHE-Strecke siidlich

Soltau als Sudabschnitt hatte jedoch das Potenzial zur Verkiirzung der Strecke [,weswegen Herr
Kotzagiorgis diese Kombination als Ersatz fiir die reine OHE-Alternative vorschlagt.] Diese neue
Alternative sei grob vergleichbar mit dem Giterverkehrs-I (zum GV-I siehe oben). Bei etwa 1,26
Milliarden € Baukosten kénnte gegeniiber der OHE-Alternative und gegeniiber den Bestands-
strecken eine kiirzere und zweigleisige Strecke zwischen Hamburg und Celle erstellt werden. Die
Effekte wéren jedoch etwas kleiner als beim Giterverkehrs-I. Durch die Kombination der Heide-
bahn mit der OHE-Strecke entstiinde das Potenzial fiir neue Bedienangebote im Schienenperso-
nennahverkehr, die noch nicht in der Berechnung einbezogen sind. Die Bestandsstrecke Stelle-
Lineburg-Uelzen wiirde wesentlich entlastet, sidlich von Celle jedoch entstiinde ein neuer Eng-
pass und der Engpass zwischen Nienburg und Wunstorf kénnte nicht aufgeldst werden.

Der Moderator sprach zwei eingereichte Blrgervorschlage zu einer Streckenfiihrung entlang der
A7 an. Er wollte von Herrn Kotzagiorgis wissen, ob diese Fiihrung 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 Herr Dr. Schmiers, auch wenn das Giterverkehrs-l im
nordlichen Bereich teilweise entlang der Autobahn geflihrt werde. Je geringer die Entwurfsge-
schwindigkeit fiir diese Alternative angenommen werde, desto naher konnte sie an den Verlauf
der Autobahn angepasst werden und desto geringer wiirden die Baukosten.

Ein Teilnehmer wies auf einen Fehler im Chart 21 hin. Dort miisste es heiRen: Entlastung zwi-
schen Lineburg und Uelzen um ca. 130 Zige.

VCD-Alternative
Die VCD-Alternative sieht eine Strecke zwischen Buchholz, Liineburg bis Wittenberge vor. Auch

wurde eine Elektrifizierung der eingleisigen Strecke Bremerhaven-Bremervérde-Rotenburg ange-
nommen. Die VCD-Alternative verkiirze, so Herr Kotzagiorgis hauptséachlich die Strecke in
Richtung Berlin. Fir Verkehre in den Korridor-Ost mit Richtung Magdeburg und weiter siidlich
jedoch fihrte sie zu einem Umweg gegeniiber 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 fiir die Beurteilung herangezogen, sondern ein modifizierter Be-
zugsfall 2030, bei dem der zweigleisige Ausbau Uelzen-Stendal nicht unterstellt wurde. Diese
[fur die VCD-Alternative glinstige] Annahme flihrte zu einem hoheren Verlagerungspotenzial von
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der Strecke Hamburg-Wittenberge auf die weiter stidlich gelegene [und kiirzere] VCD-
Alternative. Er habe die VCD-Alternative in einer eingleisigen und zweigleisigen Variante berech-
net. Diese Verlagerungseffekte der VCD-Alternative |6sten in der zweigleisigen Variante Engpds-
se auf der Strecke Lineburg Uelzen auf. Auf der Strecke Nienburg-Wunstorf verbleiben die Eng-
passe. Die eingleisige Variante habe geringere Kosten aber auch geringere Effekte.

Der Vertreter des VCD erinnerte daran, dass das Miteinander von Giterverkehr und Schienen-
personennahverkehr essenzieller Bestandteil dieser Alternative sei.

Ein Teilnehmer forderte ein, dass diese VCD-Alternative mit dem Ublichen Bezugsfallnetz 2030
Y einschlieRlich eines Ausbaus Uelzen-Stendal berechnet wiirde, damit Ergebnisse fir alle Alter-
nativen auf vergleichbarer Grundlage vorliegen.

Herr Kotzagiorgis 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-Verhiltnis habe. Der Vertreter des VCD erinnerte daran, dass zu dem
Ausbau der Strecke Uelzen-Stendal auch der Ausbau eines dritten Gleises zwischen Liineburg und
Uelzen [in einer Nutzen-Kosten-Analyse] dazu gehorte. Herr Kotzagiorgis sagte, dass seine
Betrachtung (hier) dieses dritte Gleis noch nicht beinhaltet hitte.

Ein Teilnehmer forderte eine genaue Kostenaufstellung fiir die VCD-Alternative ein, damit er
feststellen kdnne warum die Kosten, die Schiissler-Plan hier vorgelegt habe, deutlich unter den
Kosten liegen, die bislang fir 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 Experte des VCD kritisierte, dass die Strecke Bremerhaven-Bremervérde-Rotenburg in dem
Computermodell nicht richtig abgebildet sei. Diese Strecke sei flir Verkehre aus Bremerhaven in
Richtung Osten 30-40 km kiirzer als die Alternativstrecke lGber Bremen [,und, so misste der
Gedankengang fortgesetzt werden, der Teilnehmende sieht auf der entsprechenden Abbildung
keine Zige, die diese neue Route wahlen (vgl. Textfassung der BVU-Studie ,,Lésungsmdglichkei-
ten fur die Engpasse der Schieneninfrastruktur im Raum Hamburg-Bremen-Hannover*).]

Dr. Réssler dulerte die Ansicht, dass die Diskussion der Alternativen bei diesem Bearbeitungs-
stand nicht beendet werden diirfe. Der Moderator antwortete, dass er die Diskussion zwar an
diesem Abend beenden werde, den Vorschlag aber so verstehe, dass diese zu einem spateren
Zeitpunkt fortzusetzen sei.
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Dr. Rdssler kritisierte, dass die konzeptionellen Uberlegungen zur Weiterarbeit [, die bereits
zwischendurch formuliert wurden und weiter unten dokumentiert sind,] nicht mehr diskutiert
werden konnen. Der Moderator antwortete, dass er mit diesen Hinweisen arbeiten werde.

Zusammenfassung der Ergebnisse und Fazit von Herrn Kotzagiorgis
Herr Kotzagiorgis fasste die Ergebnisse der Ersteinschatzung [der Trassenalternativen] zu-

sammen, die sich als Erkenntnis aus der Umlegung der Verkehrsmengen auf die verschiedenen
Planfalle seines Erachtens ergeben:

¢ Die Alternativen, die neue Kapazitaten in Nord-Siid-Richtung anbieten, erbringen die bes-
seren Ergebnisse.

¢ Alle Lésungen, 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 Missverstdndnis produzieren, bitte ich um Stel-
lungnahme:

* Eine Beschleunigung im Schienenpersonenfernverkehr durch kiirzere Strecken und héhere
Reisegeschwindigkeiten ergibt einen hohen Nutzen-Effekt. Da die Umlegung der Schie-
nenpersonenfernverkehre und der Schienenpersonennahverkehre durchgefiihrt wird, be-
vor Guterverkehrsmengen in die Umlegung eingehen, ist im Computermodell - bis auf Be-
triebstorungen - eine ,staufreie Abwicklung” der Personenverkehre unterstellt. In bildli-
cher Sprache Ubersetzt ist auf der Ebene des Personenverkehrs der Netzzustand immer
im ,grinen Bereich“. Ein aufgeloster, verbleibender oder neuer Engpass (rot) existiert
dann nur im Giterverkehr. Aus diesem Grunde kann in dem Computermodell nur dann ein
Nutzen im Personenverkehr entstehen, wenn die Reisegeschwindigkeit des Personenver-
kehrs erhéht wird oder zusatzliche Angebote unterstellt werden.

¢ Der Effekt der Engpassauflosung / ,Staufreiheit” wird rechnerisch nur im Guterverkehr er-
fasst. Eine Engpassauflésung im Guterverkehr fiihrt aufgrund der Ersparnis von Trans-
portkosten im Giterverkehr im Vergleich zum Personenverkehr nur zu geringeren mone-
téren Nutzen. Sehr deutlich ist dieser Effekt bei den beiden Alternativen Bestandsstrec-
kenausbau und reduzierter Bestandstreckenausbau sichtbar.

* Eine Beschleunigung des Guterverkehrs durch kiirzere Strecken produziert nur bei groRen
Guterverkehrsmengen und deutlichen Streckenverkiirzungen einen monetaren Nutzen,
der den Neubau einer Strecke volkswirtschaftlich lohnend machen kdnnte. Diesen Effekt
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belegen die beiden relativ direkten Verbindungen zwischen Hamburg und Celle, das Gi-
terverkehrs-l und die Kombination Heidebahn/OHE, bei denen der monetare Nutzen in et-
wa so grold wie oder leicht gréRer als die Kosten dieser Alternativen ist.

* Soll sich ein positives Nutzen-Kosten-Verhaltnis also allein aus dem monetdren Nutzen im
Guterverkehr ergeben, so muss der Ausbau von Bestandstrecken sehr kostenglinstig aus-
fallen, um mit Neubautrassen fiir den Guterverkehr, die deutlich kiirzere Wege anbieten,
im Rahmen einer Nutzen-Kosten-Analyse zu konkurrieren.

* Reine Glterverkehrsldosungen, setzt man sie im Rahmen einer Nutzen-Kosten-Analyse in
den Konkurrenzkampf gegen die Kombination ,Schnellfahrstrecke fiir Personenziige mit
Guterverkehrsnutzung“ (klassisches Y, Ashausen-UnterllR , Ashausen-Suderburg) kénnen
die Konkurrenz nicht gewinnen.

Aus diesem Grunde ist ein Pladoyer fiir eine Losung abseits der Neubaustrecken nur dann erfolg-
reich zu fihren, wenn das Ergebnis einer Nutzen-Kosten-Analyse nur ein Argument von mehreren
ist, das durch andere Argumente entkraftet werden kann. Solche Argumente wéren - ich vertre-
te diese Argumente nicht, das ist Aufgabe der Beteiligten -, ich beschreibe sie nur:

* Das Argument ,monetarer Nutzen im Personenfernverkehr” bekommt innerhalb der Nut-
zen-Kosten-Analyse kein Gewicht oder nur ein geringes Gewicht.

e Argumente aus dem Bereich Natur & Umwelt (Thema des 5. Treffens), Siedlung, Larm
(Thema des 6. Treffens) bilden als Nachteil auf der ,nicht in Geldwerten ausdriickbaren
Kostenseite” ein Gegengewicht zu monetaren Nutzen.

» Effekte in dem Bereich regionale Wirtschaft (Thema des 6. Treffens mit den Unterpunk-
ten Regionaler Schienenverkehr, Landwirtschaft, Tourismus) kénnten 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 monetaren Argumente Uiberwiegen.]

Zusammenfassung von Herrn Kotzagiorgis Fortsetzung

¢ Losungen mit dem hdchsten Glterverkehrs-Nutzen sind
o SGV-I (SGV-Y ohne den westlichen Ast)
o Ashausen - Unterli
o Kombination Heidebahn - OHE
o Alpha-Lésung
¢ Das klassische Y fiihrt auch zu guten Ergebnissen, weil sowohl Hamburger, als auch Bre-
mer Verkehre [sowohl im Personenverkehr, als auch im Glterverkehr] aufgenommen wer-
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den konnen. Es hat aber den Nachteil, zusatzliche [Gliter-]Verkehre durch den Hannove-
raner Hauptbahnhof zu fiihren. In diesem Punkt Abhilfe zu schaffen, wiirde weitere Ko-
sten produzieren [, die den Nutzen-Kosten-Quotienten dieser Alternative mindern wiir-
den].

¢ Einige der untersuchten Trassenalternativen hatten sehr wenig freie Kapazitaten fir
eventuell spater ansteigende Glterverkehrsmengen zur Verfligung. Von der Wahl solcher
Losungen, die nur in der Lage sind, die fiir 2030 vorhergesagten Glterverkehrsmengen
aufzunehmen, und keine weiteren Kapazitatsreserven beinhalten, wiirde er abraten. Dies
wirde zum Beispiel auf die klassische Y-Trasse zutreffen, die bei Mehrverkehren von 30-
40 Ziigen am Tag im derzeit konzipierten Ausbau bereits eine Uberlast erfahren wiirde.

¢ Bestandsstreckenausbau fiihrt durch Stadte und Gemeinden und fiihrt wegen der stadte-
baulichen Situation [Nahe der Gebdude zu den Trassen] zu [spezifisch] hoheren Kosten
[pro Kilometer Strecke als ein Streckenneubau].

* Bestandsstreckenausbau durch Stadte und Gemeinden bedeutete eine Erhéhung der Bela-
stung fiir wesentlich mehr Menschen als ein Streckenneubau bei dem kleine Gemeinden
betroffen sind, und bei dem man die Siedlungen umfahren kann.

Herr Kotzagiorgis stellte anschliefend dar, dass er in den nachsten 2 bis 3 Monaten nicht im Dia-
logforum Schiene Nord mitwirken kann und prasentierte sein Fazit als ,,gut gemeinten Vorschlag“
an die Mitglieder des Dialogforums fiir die Arbeit an den Losungsvorschlagen:

* Ausbauten/Neubauten sollten Engpasse auflosen, damit [Glter-]Verkehre sich auf ihre
kiirzeren Wunschstrecken [Best-Weg genannt] verlagern kénnen; im Wesentlichen han-
delt es sich um [folgende Anzahl von Ziigen, die zukiinftig im Bezugsfallnetz 2030 ihren
Best-Weg nicht fahren kénnen]:

o ca.25 - 28 Zige von HH - Berlin [und teilweise Uber Berlin hinaus],

o bzw. bis zu ca. 140 Zuge von HH - Berlin [und teilweise iber Berlin hinaus, die ei-
ne VCD-Alternative in der Variante A auf der Achse Stelle-Liineburg-Wittenberge
auf sich ziehen kénnte,] sofern die Strecke Uelzen-Stendal nicht ausgebaut wer-
den sollte,

o ca. 15 - 26 Ziuge tber Bremen - Osnabrtick - Siegerland [in Richtung Siiden]

o bis zu rd. 60 Ziige mit Quelle/Ziel Hamburg [in Richtung Siiden], die aufgrund der
Belastung zwischen Maschen und Uelzen lber Verden - Nienburg - Wunstorf aus-
weichen muissen.

* Es sollten direktere Verbindungen [kiirzere Wegstrecken] durch Streckenneubauten her-
gestellt werden, damit Verlagerungen von [Guter-]Verkehrsmengen von der StraRe auf
die Schiene realisiert werden kénnen. Diese NutzengréRe machte sich bemerkbar und hul-
fe mit, Investitionen [auch solche in Bestandsausbauten] vor dem Rechnungshof zu
rechtfertigen. [Hier muss nachgereicht werden, was aufgrund der kurzen Zeit nicht miind-
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lich vorgetragen wurde, aber zum Verstéandnis wichtig ist: Im Glterverkehr ist kein impli-
ziter Nutzen bestimmt worden und damit nicht in die Ersteinschatzung eingeflossen (vgl.
Chart 13 in der Prasentation ,L&sungsvorschldge fir den Schienenverkehr im Untersu-
chungsraum Hamburg/Bremen - Hannover” - BVWP-Bewertung vs. Vorgehen im Rahmen
der Ersteinschitzung Dialogforum Schiene Nord, 22.5.2015 in Celle). Implizite Nutzendif-
ferenz kann entstehen durch 1. induzierten Verkehr durch haufigere Fahrten, 2. induzier-
ten Verkehr durch veranderte Zielwahl und 3. von konkurrierenden Verkehrstragern verla-
gerten Verkehr (vgl.
http://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Anlage/VerkehrUndMobilitaet/bvwp-2015-
ueberpruefung-nka-entwurf-schlussbericht.pdf?__blob=publicationFile). Eine Auskunft
Uber von der Stralke zu verlagernde Tonnenkilometer gibt die BVU-Studie ,,L6sungsmdg-
lichkeiten fiir die Engpasse 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 Losungen favorisiert werden, die langfristig Kapazitaten schaffen, nicht solche,
die neue Engpasse produzieren, wie z.B. in Richtung Lehrte, oder die Engpasse nur fir
kurze Zeit entlasten und bald darauf die Notwendigkeit weiterer Ausbauten nach sich zie-
hen werden.

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

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

Die gesuchten Losungen sollten die Interessen der Hafen und die Belange der von Natur &
Umwelt und der Siedlungen beriicksichtigen.
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Herr Kotzagiorgis prasentierte noch folgende Ideen fiir die Entwicklung kostengtlinstiger Varian-

ten:

Eine autobahnnahe Guterstrecke als kostenglinstige Basis-Strecke von Maschen bis [Ho-
he] Soltau [, weiter entlang der A7 nach Siiden gefiihrt und] kombiniert mit dem sudli-
chen Ast der klassischen Y-Trasse, die [etwa ab Hohe Hodenhagen] parallel zur A 7 ge-
flhrt und Uber die Verbindung Isernhagen-Lehrte fortgesetzt und sowohl nach Osten, als
auch nach Westen angebunden wird. Dies vermiede gegeniiber dem Weg tber Soltau-
Celle einen neuen Engpass zwischen Celle und Lehrte.

Eine Streckenfiihrung einer kostengiinstigen Basis-Strecke lber die Heidebahn bis Soltau
und vor dort, wie oben beschrieben, parallel zu A7 Uber Isernhagen nach Lehrte.

Dann sollte weiter, dem Baukasten-Prinzip folgend, gearbeitet werden:

o In einem ndchsten Schritt kdnnte geklart werden, ob lber die Amerikalinie Glter-
verkehrsverbindungen von Wilhelmshaven, Bremen und Bremerhaven tber Bremen
an diese Basisstrecke angeschlossen werden solle, oder,

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

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

Bei denen fiir den schnellen Schienenpersonenfernverkehr gedachten Alternativen wiirde
er auch Uberpriifen, welchen Nutzen sie fiir 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 Kapazitat verbessert und in den
Kosten reduziert] optimiert werden kénnen.

Eine Idee [fiir eine Trasse, die auch dem schnellen Schienenpersonenfernverkehr diente,]
lage 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, Uber
Isernhagen nach Lehrte verbunden mit einer ,,Sperrung” fir Glterzlige auf der Strecke
Isernhagen-Hannover-Hauptbahnhof.

Er kdnne sich vorstellen, dass eine Lésung mit Baukosten unter 2,5 Mrd. €, besser noch
unter 2,0 Mrd. € ein gutes Nutzen-Kosten-Verhiltnis haben kénnte.

Der Vortrag von Herrn Kotzagiorgis wurde deswegen nicht weiter diskutiert, weil die verabredete
Zeitgrenze fir das Ende des Treffens lberschritten 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 Ubergeben habe.

Eine Teilnehmerin duRerte [spater] ihren Eindruck, dass dies ,,gute Ratschlage eines tollen Fach-
mannes” seien, sich dennoch das Dialogforum nicht daran orientieren miisse, weil das Dialogfo-
rum andere Kriterien habe als er.

Weiteres Vorgehen / Bilanz und Ausblick

Das weitere Vorgehen war zu verschiedenen Zeitpunkten wahrend des Nachmittages ein Ge-
sprachsthema. Hier sind zundchst die Wortbeitrage zusammengefasst, die vor dem letzten Refe-
rat eingebracht wurden:

Ein Teilnehmer formulierte den Eindruck, dass noch sehr viel Fragen, insbesondere zur BVU-
Studie ,Lésungsmoglichkeiten fiir die Engpasse der Schieneninfrastruktur im Raum Hamburg-
Bremen-Hannover“ offen seien.

Derselbe Teilnehmer 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. Rdssler
bei der Kriterienfindung einzubeziehen und eine Vorschlagsliste eine Woche vor dem nachsten
Treffen zu versenden. Auch das Gewicht der Kriterien solle seiner Meinung nach feststehen, be-
vor eine Matrix mit Vor- und Nachteilen ausgefullt wird.

Derselbe Teilnehmer pladierte dafiir, dass die Beteiligten im Dialogforum gemeinsame Forde-
rungen betreffs des Larmschutzes in Richtung des BMVI formulieren sollten.

Derselbe Teilnehmer dankte auch dem BMVI, dass es eine Alternative optimieren werde, die
moglicherweise nur nahe einem Nutzen-Kosten-Quotient von 1 liegt und dieses dennoch zu tun,
obwohl es Alternativen geben wird, die eine 1,5 erreichen.

Derselbe Teilnehmer hob hervor, dass allen Beteiligten im Dialogforum klar sei, dass am Ende
der Bundestag die Entscheidung trafe. Die Beteiligten im Dialogforum hatten jedoch die Chance,
ein politisches Signal zu senden. Dazu misste das Zeitfenster beachtet werden, das dafir zur
Verfligung stiinde. Fir die inhaltliche Arbeit stiinden nunmehr noch 4 Sitzungen zur Verfligung.
Der Teilnehmende forderte den Moderator auf, darzulegen, wie die Beteiligten im Dialogforum zu
einer Entscheidung z.B. bereits im nachsten Treffen Uber die Frage kommt, liber 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 Moderator bestatigte, dass er die Formulierung von Kriterien unterstiitzen werde und stell-
te erneut die Themenstruktur fir die zwei folgenden Treffen vor:

Forum 4
e Umwelt & Natur
Forum 5

® regionale Wirtschaft, regionaler Schienenverkehr
® Wohnen/Siedlung
e [ arm

Diese Themenstruktur sei aus dem Themenkatalog abgeleitet, der bereits bei dem ersten Treffen
als Entwurf prasentiert und wahrend des ersten Treffens von den Teilnehmenden Uberarbeitet
wurde. Mithilfe dieses Themenkataloges lieRen sich auch die Kriterien identifizieren, die vom Dia-
logforum genutzt werden kénnen. In dem nachsten Treffen sollten zwei Referate von Fachleuten
gehalten und viel Zeit fir den Dialog eingerdumt werden. Er ginge derzeit davon aus, dass alle
Trassenalternativen auf die vom Dialogforum gewabhlt Kriterien hin untersucht werden.

Hierzu merkte ein Teilnehmer an, dass nur wenig Zeit zur Verfligung stiinde. Er regte an, dass
das Dialogforum sehr schnell, am besten sofort zu Beginn des nachsten Treffens, die Zahl der
Alternativen verkleinern sollte.

Eine Teilnehmerin brachte zum Ausdruck, dass ihrer Ansicht nach die Referate im nachsten
Treffen sehr kurz gehalten, am besten ganz weggelassen werden sollten.

Ein Teilnehmer war der Ansicht, dass deutlich geworden sei, dass durch die bislang vorgetrage-
nen Losungsansatze die Probleme im Schienenverkehr nicht beseitigt werden. Ziel des Dialogsfo-
rums sei, eine Losung fiir diese Probleme zu finden. Die Knoten dirften deswegen nicht ausge-
spart werden. Er pladierte fir die von Dr. Rossler vorgeschlagene Untersuchung und schlug vor,
wihrend des niachsten Treffens eine Trassenalternative auszuwihlen, mit der viele der Teilneh-
menden ,leben kénnten® und die Folgen der Trassenalternative vor Ort zu besprechen.
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Hier sind nun die Wortbeitrage zusammengefasst, die am Ende des Treffens artikuliert wurden:

Ein Teilnehmer merkte an, dass die Kombination Heidebahn / OHE, die der Gutachter vorge-
schlagen habe, neue Betroffenheiten von Kommunen ausléste, die bisher in diesem Dialogforum
noch nicht vertreten seien. Eine Teilnehmerin schloss sich [spater] dieser Anregung an.

Ein Teilnehmer stellte einen ,Antrag zur Geschaftsordnung®, wie er es bezeichnete, den er vor-
las. Das Ansinnen war, die VCD-Trasse sofort aus dem Kreis der betrachteten Alternativen aus-
zuschlieRen. Zur Begriindung fiihrte er aus, dass die Streckenfiihrung der Trasse auch die Bun-
desléander Mecklenburg-Vorpommern und Brandenburg betreffe. Ohne Mitwirkung der Betroffe-
nen in diesen Landern kénne das Dialogforum nicht zu sinnvollen Ergebnissen kommen. Ein an-
derer Teilnehmer erganzte [spater], dass die Anwohner von Domitz bis Wittenberge nicht
reprasentiert seinen. Das Ergebnis der Ersteinschatzung durch BVU, so der Anreger weiter, habe
ihm gezeigt, dass eine weitere Befassung mit der VCD-Alternative nicht sinnvoll sei, eine andern-
falls notwendige Einladung der Betroffenen sich also eriibrigen wiirde. Der Teilnehmer bat um
sofortige Abstimmung. Der Moderator dankte fir 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 hineinfiihren werde. Dieses Wort werde er halten. Der Vorschlag
wirde weit Uber 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
Losungsspektrum, hatte also eine vollig andere Tragweite.

Ein Teilnehmer unterstitzte das Vorgehen des Moderators und sah in der Anregung einen
Grund dafiir, beim nachsten Treffen im TOP 1 zu klaren, 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 Offentlichkeit lzcherlich mach-
te. Fur Entscheidungen in der Sache miisse das Dialogforum beginnen, eigene Kriterien zu ent-
wickeln. Eine Teilnehmerin schloss sich dieser Anregung an. Der Moderator meldete zurtck,
dass diese Anregung deutlich bei ihm angekommen sei und er damit umgehen werde.

Der Moderator fasste zusammen, dass die Beteiligten einen extrem anstrengenden Tag mit ex-
trem vielen Informationen hinter sich hatten, die von den Beteiligten im Dialogforum [in den vo-
rangegangenen Treffen] eingefordert wurden. Die Teilnehmenden hitten zudem viele Fragen an
die Gutachter des BVMI gerichtet, die zum Teil beantwortet wurden. Es sei jetzt notwendig, Bi-
lanz zu ziehen und zu priifen, welche Fragen noch unbeantwortet seien. Verabredet sei, dass die
verbleibenden Fragen auf dem Schriftweg beantwortet werden.
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Die Teilnehmenden hatten Anregungen zum Vorgehen artikuliert. Dr. Réssler hatte deutlich ge-
macht, dass die Entscheidungsgrundlage [betreffs des Bedarfes an Schienenwegen und der Ka-
pazitat der Schienenweg] seiner Ansicht nach noch nicht ausreichend sei. In der Auswertung der
Sitzung werden diese Anregungen beachtet werden und zu Beginn der nachsten Sitzung werde
er einen Vorschlag zur Vorgehensweise vorlegen.

Der Moderator sagte, dass er sehr froh sei, dass die Gutachter zur Erlauterung ihrer Studien zur
Verfligung standen und der wichtigen Forderung der Teilnehmenden nachkamen, den Bedarf zu

begriinden. Eine groRe Anzahl der Teilnehmenden hatten eine Stunde und 20 Minuten zusatzlich
investiert, um die Themenfiille aufmerksam zu bearbeiten. Er dankte herzlich.
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