Liste der Fragen aus dem Kreise der Teilnehmenden

Fragen an den Gutachter

In der Vorstellung der Alternativvarianten zur Ausbau-/ Neubaustrecke
Bremen/Hamburg - Hannover der Deutschen Bahn AG vom 14. Februar 2014 sind bei
den untersuchten Varianten die jeweils betroffenen (ca.) Wohneinheiten angegeben.

Da aber die Betroffenheit der Anwohner mit der Entfernung zu einer neu zu
bauenden Eisenbahnstrecke stark abnimmt, ist eine wesentlich genauere Betrachtung
unumganglich, um eine deutlich differenziertere Aussage zu den tatsachlich betroffenen
Wohneinheiten und somit zu den betroffenen Anwohnern zu erhalten.

Es ist daher zu fragen, wie viele Wohneinheiten von der Achse des jeweils nachst
gelegenen neu zu bauenden Gleises betroffen sind und zwar unterteilt in jeweils 20-
Meter Abstanden bis zu einer Entfernung bis 500 Meter; ab einer Entfernung von 500
Metern wird eine Erfassung in 50-Meter Abstanden als ausreichend angesehen. Die
Anzahl der betroffenen Wohneinheiten sind fur die jeweiligen Varianten - inklusive der
zusatzlich zu betrachtenden Varianten - nach der Entfernung zu unterteilen und der
zugehorigen Gemeinde und innerhalb der Gemeinden zusatzlich den jeweils
betroffenen Ortsteilen zuzuordnen.

Es ist weiterhin zu fragen, wie viele Wohngrundsticke an den jeweiligen Varianten fur
den Bau von neuen Gleisen teilweise in Anspruch genommen werden mussen und wie
viele Wohneinheiten jeweils ganz dem Bau von neuen Gleisen weichen mussen. Die
Anzahl der betroffenen Wohngrundsticke/Wohneinheiten sind fur die jeweiligen
Varianten - inklusive der zusatzlich zu betrachtenden Varianten - den betroffenen
Gemeinden und innerhalb der Gemeinden zusatzlich den jeweils betroffenen Ortsteilen
zuzuordnen.

Zum Fahrzeitgewinn der betroffenen Varianten ist anzugeben, wie viele Fahrgaste im
Durchschnitt taglich von der schnelleren Verbindung zwischen Hamburg-Harburg und
Hannover (ohne Halt in Laneburg, Uelzen und Celle) profitieren wurden.

Es ist weiterhin zu fragen, wie sich der durchschnittliche Aufwand fiir die benétigte
Energie der Zugfahrten bei den jeweiligen Varianten andert. Hierbei ist die
Energieeinsparung bzw. der Energiemehraufwand bezogen auf die jetzige Situation zu
analysieren. Zu berucksichtigen sind dabei nicht nur die unterschiedlichen
Streckenlangen, sondern vor allem die energieverbrauchenden Uberholungen der
Guterzuge durch den schnellen SPFV. Die Belastungen der jeweiligen Varianten sind
dazu in konkreten Fahrplanstudien zu belegen.



Abschlie3end ist zu klaren, warum die in der ,Untersuchung von Alternativen zur Y-
Trasse - Neubaustrecke Ashausen - Suderburg” sudlich von Uelzen vorgesehene
Verbindung von der Neubaustrecke Ashausen - Suderburg zur Strecke 6899 nach
Stendal (Ausfadelung aus der NBS hohenfrei mit 200 km/h; Anschlul3 an die Strecke
6899 hohengleich am Abzweig Veerl3en; zu trassieren fur 250 km/h wegen der Option
zur Erh6hung der Vmax auf der Strecke 6899) nicht berucksichtigt wurde.

Die Variante Neubaustrecke Ashausen - Suderburg kann ihre volle Bedeutung erst mit
der oben genannten Verbindungsstrecke zur Strecke 6899 und einer zusatzlichen
Verbindungskurve bei Westerweyhe zur Strecke 1960 Uelzen - Langwedel erlangen.

Dies ist auch in der Studie der BVU Wirtschaft + Verkehr GmbH , Dialogforum Nord -
Losungs-moglichkeiten fur die Engpasse der Schieneninfrastruktur im Raum Hamburg -
Bremen - Hannover” (Freiburg 2015) zumindest teilweise erkannt worden (S. 39ff).

Durch die fur 250 km/h trassierte Verbindungsstrecke zwischen der Neubaustrecke
Ashausen - Suderburg und der Strecke 6899 Uelzen - Stendal wurde die Stadt Uelzen
und ihr Ortsteil Westerweyhe vom Guterverkehr, der Uber die NBS Ashausen -
Suderburg in und aus Richtung Stendal fahrt, entlastet und gleichzeitig die Option fur
den Ausbau und die Erhéhung der Vmax auf der Strecke Uelzen - Stendal erhalten.



Lésungsmoglichkeiten fir die Engpasse der Schieneninfrastruktur im Raum
Hamburg - Bremen - Hannover (BVU)1

1 Fragen zur Gliterverkehrssituation 2030

Frage 1: Wie verlasslich sind die Prognoseansatze (BVU, ITP) und wie grol3 sind die
Unsicherheitsbereiche (+/-).

Welche Parameter wirken sich mal3geblich (Leitparameter) auf die
Unsicherheitsbereiche der Prognosedaten aus, beispielsweise Wachstumsindices und
wie wird die Entwicklung der Paramater bei der Planung berucksichtigt?

Frage 2: Wie erklart sich der hohe Seehafenhinterlandverkehr in Tab. 2 fur den Seehafen
Papenburg? Wie geht dieser in die weiteren Betrachtungen ein?

Frage 3: Sind die angesetzten rd.108 Mt durch den hohen Anteil Papenburgs zu
korrigieren, d.h. auch die nachfolgenden Zahlenansatze.

Frage 4: Wie hoch ist der Verkehrsanteil, der nur durch Deutschland durchgeleitet wird/
werden soll, der zwar Betroffenheit aber keinen Beschaftigungsmehrwert fur die
Region/ D erzeugt? Welche Alternativen werden im Rahmen der
Bundesverkehrswegeplanung untersucht, um diese Verkehrsstréme z.B. Uber andere
Hafen/ Hinterlandanbindungen um-weltvertraglicher abzuleiten. Wer profitiert in erster
Linie von der Erhéhung des Schienenverkehrsaufkommens?

Frage 5: Daten und Modellierungsprozesse sind nicht 6ffentlich! Heil3t das, dass die
Basis fur die Ermittlungen der Schienenverkehrsstréme von der Offentlichkeit nicht
nachvollzogen werden kann?

Frage 6: Wesentliche Annahmen fur den Schienenguterverkehr unterliegen der
Vertraulichkeit! Welchen Sinn macht ein Dialogforum, wenn die Grund-annahmen fur
den Schienenguterverkehr nicht offen gelegt werden?

Frage 7: Die Zugbildung wird mit Ist-Daten (vertraulich?) kalibriert! Warum ist es nicht
moglich, auf verstandliche Weise die Zugbildungen zu beschreiben?

2 Nutzen- Kosten- Analyse

Frage 8: Sind in die Nutzen-Kosten-Analysen die Unsicherheiten aus der
Verkehrsprognose berucksichtigt? Die Kosten mussen um den Unsicherheitsbereich (+/-)
, der sich aus den Unsicherheiten der Leitparameter ergibt, erganzt werden.

! BVU, Losungsmoglichkeiten fiir die Engpasse der Schieneninfrakstruktur im Raum Hamburg — Bremen —
Hannover, Freiburg 2015
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Frage 9: Die Nutzen-Kosten-Analysen gehen von einem unterschiedlichen Planungsstand
aus. Wahrend die klassische y-Trasse schon ein hohes Planungsniveau erreicht hat (ROV)
und damit die Kosten relativ genau ermittelt worden sind, liegt dieser Planungsstand bei
den Alternativtrassen nicht zugrunde. Es ist aufgrund der Erfahrungen in o6ffentlichen
Infrastrukturprojekten davon auszugehen, dass ermittelte Kosten auf einem
Vorplanungsniveau tendenziell zu niedrig angesetzt werden. Wie werden die
Kostenunsicherheiten fur die Alternativtrassen ermittelt? Sie sind ebenfalls darzustellen.

Frage 10: Bei den Kosten- Nutzen- Vergleichen der Planungsvarianten wird scheinbar mit
,Spitzem Bleistift” gerechnet. Es handelt sich aber um Verkehrsplanungen, die, wie es die
historische Entwicklung zeigt, als Jahrhundertprojekte anzusehen sind und der spitze
Bleistift hier keinen Sinn macht. Welche betriebswirtschaftlichen Annahmen liegen der
Nutzen-Kostenermittlung zugrunde (bitte aufschlusseln nach Kostengruppen)?

Frage 11: Die bisher veroffentlichten Trassenverlaufe sind offensichtlich noch mit einem
raumlichen Unsicherheitsbereich behaftet. In welcher Kosten-gruppe, siehe vorstehend,
sind die Mal3nahmen zur Vermeidung/ Minimierung von Umweltauswirkungen
betroffener Schutzguter gemald BImSchG/ UVPG/ BNatSchG und fur
AusgleichsmalRnahmen und Entschadigungen mit welchen Unsicherheitsbereichen
eingepreist? Auch hier bitte den Bereich ausweisen.

Frage 12: Fur die weitere Diskussion, insbesondere mit den Betroffenen, ist es
erforderlich, den konkreten Trassenverlauf festzulegen. Dies muss heute mit den
modernen Planungsinstrumenten maglich sein. Wann ist mit einer konkreten
Festlegung der Trassenverlaufe zu rechnen?

Grundsatzliches zu Trassen der Nebenbahnen, die hier als Alternativ-trassen untersucht
werden sollen (beispielsweise Breimeiertrasse): Die Trassen wurden schon vor langer
Zeit geplant und gebaut und zwar unter vollig anderen Rahmenbedingungen. Damals
galt es, Ortschaften fur den Regionalverkehr (Personen und Guter) - neben dem
Fernverkehr - miteinander zu verbinden. Damit erklart sich die Nahe der Trassen zu den
Ortschaften. FUr einen modernen Guterverkehr, bei dem der Regionalverkehr keine
Rolle spielt, sind diese Trassen aufgrund der Nahe zu den Ortschaften ungeeignet! Wie
schatzen die Planer/ DB/ das Wirtschaftsministerium die Realisierungschancen vor dem
Hintergrund von Gefahrstofftransporten und Umweltbelastungen durch die
Reaktivierung dieser Strecken ein?

3 Bewertung der verkehrlichen Nutzen

Frage 14: Die Bewertungsmethodik ist offenbar noch nicht abgeschlossen. Aul3erdem ist
eine vollstandige Uberprifung der MaRnahmen, die sich aus der Verkehrsprognose
ergeben, aus Zeitgrinden nicht umsetzbar. Die Bewertung nach einheitlichen Verfahren,
die dem BVWP zugrundliegen, kdnnen nur mittels eines Ersatzansatzes durchgefuhrt
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werden. Wie hoch schatzen Sie dadurch die Fehlerquote bzw. den Unsicherheitsbereich
ein? Unser Eindruck ist, dass hier mit einer ,heil3en Nadel” gestrickt wurde.

Frage 15: Die Einzelpositionen der Tabelle 14 sind nicht nachvollziehbar. Wie kommen
die Einzelpositionen zu Stande?

4 Technische Entwicklungsszenarien der DB

Frage 16: Welche zukunftsweisenden Techniken zur Effizienzsteigerung des
Bahnbetriebs werden fur die Zukunft erwartet?

Frage 17: Beabsichtigt die DB, die Strecken- und Traktionsmittel fur Guterzige mittel-
oder langfristig nach amerikanischem Vorbild zu entwickeln, wie sie Herr Dr. Breimeier
in seiner Verdffentlichung in der Eisenbahn-Revue International 4/2015 als innovative
Variante propagiert?



Fragestellungen, die sich aus der Durchsicht der Unterlagen fiir das nachste
Treffen des DSN am 22.05.2015 in Celle ergeben:

Zur Strukturdatenprognose Los 1

Grundsatzlich eine erfreuliche Prognose, allerdings stellt sich die Frage ob die folgenden
Positionen entsprechend berucksichtig wurden:

- Energiewende mit dem Ausbau alternativer Energien in D und umliegenden
Landern und daraus resultierend der rucklaufige Importen von fossilen
Energietragern

- Geopolitische Entwicklungen insbesondere in Osteuropa, mit dem Anspruch dort
mehr Eigenstandigkeit und nationale Produktionskapazitaten fur diverse
Produktgruppen aufzubauen

- Stark rucklaufige demografische Entwicklung in Deutschland und EU 28

Sind diese besonderen Einflussfaktoren ausreichend berucksichtigt?

Zur Seehafenprognose Los 2

UNICONSULT (Quelle: DB AG und Hafenangaben) hat 2007/8 bereits eine Prognose
gestellt die fur 2015 einen Umschlag in Hohe von:

Hamburg: 18,1 Mio TEU davon erreicht bis 2013: ca. 51 %
Bremen: 8,8 Mio TEU davon erreicht bis 2013: ca. 66 %
Wilhelmshaven: 4,4 Mio TEU davon erreicht bis 2013: ca. 1,72 % !!
voraus sah.

Fur 2025 wurde in dieser Prognoseveroffentlichung eine Ausweitung fur Hamburg auf
27,8 Mio TEU und fur die Ubrigen Hafen in ahnlicher Steigerungstendenz prognostiziert.

In der jetzt vorliegenden Seehafenprognose (unter Beteiligung von UNICONSULT
erstellt) werden far 2030 im Kernszenario bereits deutlich geringere Zahlen als vorher
prognostiziert

Hamburg: 16,38 Mio TEU
Bremen: 9,87 Mio TEU
Wilhelmshaven: 3,41 Mio TEU



Der Prognosetrend ist stark riicklaufig gegenuber friheren Einschatzungen.

Alle Hafen bauen die Kapazitat aus und treten national und international starker in den
Wettbewerb. Der Zuwachs ist nicht garantiert fur die norddeutschen Hafen!

Inwieweit sind hier Entwicklungen der Wettbewerbshafen in den Niederlanden, Belgien,
der Agais (Griechenland) und den nach mehr Selbststéandigkeit strebenden
Schwarzmeerhafen bertcksichtigt?

Ist die Verlagerung von Umschlag auf andere Hafen NL/B (nicht an der deutschen
Nordseekuste) in Bezug auf dann noch notwendigerweise geringeren Bedarf an
Hinterland Anbindungen far WHV, HB und HH berucksichtigt?

Inwieweit sind kurzere kostengunstigere Verkehrsverbindungen aus Asien in die
sud/osteuropaischen Hafen berucksichtigt unter Berucksichtigung der Tatsache, dass
dort die Verkehrsverbindungen im Hinterland deutlich ausgebaut wurden/werden (z.B.
Ex-Jugoslawien; Griechenland;) und fir eine Reihe von Destinationen bereits einen
kostenguinstigeren Abtransport Uber Land erlauben, als das von Nordseehafen in
benachbarte Regionen /Lander moglich ware?

Inwieweit ist berucksichtigt, dass z.B. COSCO , wichtiger Kunde auch in der Nordrange
NL/D, den Hafen in Pirdaus langfristig zur Nutzung gepachtet hat (mdéglicherweise sogar
Ubernimmt), erhebliche Steigerungen ausweist und erste Kunden (z.B. Hewlett Packard)
den Hafenplatz zur Drehscheibe Ihrer EUROPA Geschéfte gemacht haben?

Zu DB NETZ AG: Erlauterung der Machbarkeitsstudie

Wie kann es zu derartig widerspruchlichen Angaben der DB AG Gruppe bezuglich der
Kosten fur eine identische und vergleichbare (Teil-)Trassenvariante z.B. die ABS 1960
(Amerikalinie) als optionale Erganzung in verschiedenen Trassenvarianten kommen?

Hier noch einmal die Zahlen:

29.11.2013 Machbarkeitsstudie der DB Netz A:
Pkt. 2.6.

1-gleisig; V=120 km/h ( aber Trassierung fur Vmax=160 km/h) : 1.702.348,-- T€uro
netto

25.09.2014 Vorstellung Alternativvarianten zur ABS/NBS d. DB Netz AG:
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1-gleisig; V=120 km/h ( aber Trassierung fur Vmax=160 km/h) : 1.400.000,-- T€uro
netto

Gutachten BVU fiir DSN - Engpasse der Schieneninfrastruktur im Raum HH-HB-H
4/2015:

(auch innerhalb der Alpha Variante mit dem Wert angesetzt)
1-gleisig; Vmax 120/100 : 419.500,-- T€uro netto
+von BVU angenommene ABS LG/CE : 1.277.200,-- T€uro netto

Welche Einflusse fuhren dazu, dass die Kostenschatzung der BVU Studie diese Werte im
Fall der ABS 1960 (Amerikalinie) noch einmal deutlich unterschreitet

Wie realistisch ist die in der Machbarkeitsstudie genannte Kostenschatzung?

Wie hoch ist erfahrungsgemald die Schwankungsbreite bei Projekten solcher
GroRBenordnung?

Was sind erfahrungsgemald die wesentlichen Einflussfaktoren auf solche
Schwankungen?

Zu verkehrliche Wirkungen -Lésungsméglichkeiten fiir die Engpéasse der
Schieneninfrastruktur im Raum HH-HB-H (aktualisierte Fassung!)

und

Zu Untersuchungsraum Hamburg/Bremen-Hannover (Schienenverkehr im

Bezugsfall 2030 Y) Vortragsvariante ppt.

1.13. Seite 4 und Seite 6

Wie kann es angehen das fur einen solch wichtigen Meinungsbildungsprozess keine
offentlichen Informationen zur Verfigung stehen, wie Guter sich auf Zuge und Zuge auf
spezifische Strecken verteilen?

Wie kann es sein, das Angaben zur Zugbildung der Vertraulichkeit unterliegen?

Dadurch entsteht hier der Eindruck das bestimmte Angaben nicht zur Bewertung
herangezogen werden sollen!
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Wie hoch werden die Risiken/Kosten fur weitere Optimierungsschritte der bisher nicht
betrachteten Trassenvarianten eingeschatzt?

Hat es zu den bisher aus Umwelt- und Stadtebausicht vorgenommen
Optimierungsschritten bereits Behdrdenkontakte gegeben?

2.7.1.und 2.7.2. auf Seite 44ff

Welche Auswirkungen sind auf den jetzigen Personenverkehr auf der Strecke zu
erwarten?

Kosten zum SGV-Y

Wir stellen die Frage warum die Kosten fUr die Variante SGV-Y so stark schwanken!

In den Unterlagen der Deutschen Bahn ist von 3,2 Mrd. € die Rede, bei dem ersten
Termin zum Dialogforum haben wir 2,5 Mrd € gesehen und nun ist die Variante mit 1,5
Mrd € bewertet?

Wir fordern klare Kosten - Nutzen-Analysen die sich an den bisherigen und erprobten

Verfahren der Bahn orientieren! Hierbei miissen auch die entstehenden Effekte im

Personenverkehr bericksichtigt werden - dies entspricht dem bisherigen Vorgehen der

Bahn und der Realitat! Damit is es unverzichtbar dieses Berechnungsverfahren konstant

anzuwenden wenn es um Transparenz und Vertrauen geht - und wenn die Interessen
von Bahn, Land und Biurgern abgedeckt werden sollen!

Niedrige Kosten als im Verfahren der Bahn sind aus unserer Sicht vollkomen

unglaubwuirdig und stark erklarungsbedurftig! Hier fordern wir Konstanz und
realistische Daten!!!




Fragenkatalog zum BVU - Gutachten

Ein erster Auszug an Fragen aus den unterschiedlichsten und komplexen
Themenstellungen zur

Trassenfindung :
1.

Gibt es eine Rangfolge zur Entscheidung bzw. Bewertung der einzelnen Kriterien einer
Gutertrasse? Wird z.B. der Nutzen-Kosten-Faktor hoher bewertet als z.B. eine effizienter
Auflésung von den vielfach zitierten Knotenproblemen?

2.

Wie ist der Schltssel zum Vergleich der Verlagerung von LKW auf die Schiene bewertet
worden? Welche Grundlagen und aus welcher Quelle wurden fur Annahmen in diesem
Gutachten herangezogen?

3. Inwieweit sind Forderungen der Hamburger Wirtschaft bertcksichtigt worden oder in
Zukunft zu berucksichtigen? Gleiches gilt fur die weiteren Seehafen Norddeutschlands.

4.
Wurden samtliche europaischen Seehafen berucksichtigt? z.B. La Spezia, Italien
5.

Ein Punkt in der Nutzen-Kosten-Analyse des Gutachtens der BVU ist der Punkt NB 3
(Nutzen aus eingesparten Verlagerungskosten). Dort sieht das Vorgehen im Gutachten
vor, die im LKW-Transport eingesparten Transportkilometer zu bewerten und hierfur
0,82 EUR je (eingespartem) Kilometer anzusetzen. Dieser Wert spiegelt die Hohe der
Vergltung dar, die Spediteure fur ihre Transportdienstleistungen per LKW erhalten, also
den Unternehmerlohn des Spediteurs. Offenbar wird der durch die Verlagerung von GV
von der Stral3e auf die Schiene eingesparte Unternehmerlohn der Spediteure als Nutzen
NB3 angesetzt.

FUr uns ist nicht erkennbar, inwieweit dieser Ersparnis ein entsprechender Kostenansatz
entgegengesetzt worden ist, den die Deutsche Bahn AG ihren Kunden in Rechnung stellt.
Diese musste u.E. bei der Berechnung des Nutzens NB3 zum Ansatz gebracht und
gegengerechnet werden. Kénnten Sie bitte erldutern, wie sich genau der von lhnen fur
die Trassenvarianten angesetzte Nutzen NB3 ergibt, inwieweit hier eine entsprechende
Verrechnung mit einem Unternehmerlohn der Bahn erfolgt ist, bzw., falls eine solche
nicht erfolgt ist, warum dies aus lhrer Sicht fur die Ermittlung dieses Aspekts des
Nutzens nicht erforderlich ist?
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6.

Wo und in welcher Weise sind im Gutachten die Existenzverluste, fur Landwirte,
Hauseigentimer, Handel-, Industrie und Gewerbe etc., bzw. derer nétigen
AusgleichsmalRnahmen berucksichtigt?

7.

Der Einfluss einer potentiellen Guterstrecke auf die dadurch verbaute (verbrauchte)
Nutzflache fuhrt zu einer Einschrankung des Wachstums durch den einhergehenden
Verbau von Entwicklungsreserveflachen fur Wirtschaft und Wohnen, explizit in
Ballungsgebieten. Wo und auf welcher Grundlage ist dies in das vorhandene Gutachten
eingeflossen? Erlauterung: Die Flachen fur eventuelle Neubaustrecken wirden einem
Wirtschaftswachstum fur Landwirtschaft, Industrie, Gewerbe und dem
Dienstleistungssektor zukunftig nicht mehr zur Verfligung stehen! Die fur uns
interessante zu beziffernde GrofRe ware der dadurch entstehende zukinftige
volkswirtschaftliche Schaden der jeweils betroffenen Region, sowie die Gré3enordnung
einer direkten Entschadigung Vorort.

8.

An welcher Stelle des Gutachtens flie3t der geldwerte Vorteil der zukUnftigen
Trassennutzer in die Gesamtbetrachtung ein? Ist ein Konzept zu gleichberechtigten
Verteilung diese zu erwartenden Gewinne mit den betroffenen Gemeinden
berucksichtigt worden?
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Anmerkungen zum BVU-Gutachten:
Allgemeine Anmerkungen

* Die ,optimierten” Varianten sollten immer im direkten, transparenten Vergleich zur
Original-Variante analysiert werden, so dass sich der Leser ein besseres Urteil bilden
kann. Ein eigenstandiges Wechseln auf die optimierten Varianten (Verlegung von
Strecken, Weglassen von Bauwerken etc.) schirt Misstrauen und ist intransparent.

+ Die Amerika-Linie wurde nur in einer Variante integriert betrachtet. Da es sich bei
dieser Variante jedoch um eine Erganzungsvariante handelt, hatte diese in nach
Moglichkeit erganzend (d.h. zusatzlich) zu den vorgenommenen Betrachtungen in die
Analysen der anderen Hauptvarianten einbezogen werden mussen. Dies wurde die
moglichen Potenziale der Amerikalinie in den unterschiedlichen Varianten aufzeigen
(z.B. Nutzenwirkungen auf die Verkehre aus den bremischen Hafen etc. in Richtung
Osten) und die Transparenz deutlich erhéhen. Im jetzt vorliegenden Fall weild der Leser
nicht, welchen Einfluss die Erganzungsvariante auf die unterschiedlichen
Ausbauszenarien haben kdnnte und wie sich diese unterscheiden.

* Die Nutzen-Kosten-Perspektive sollte noch um eine Betroffenheitsperspektive (d.h.
betroffene Burger/Haushalte/Unternehmen) und die von uns bereits angeregte
Ermittlung der regionalwirtschaftlichen Chancen und Risiken erganzt werden.

« Sind denn positive Effekte fur den Personenverkehr bei den geringen
Einsparpotenzialen Uberhaupt erforderlich? Insbesondere vor dem Hintergrund, dass im
Personenverkehr im Vergleich zum Guterverkehr deutlich geringere Zuwachsraten bis
2030 zu erwarten sind. Welchen Wert haben diese Potenziale im Rahmen der
Gesamtbewertung?

* Die verwendeten Methodiken (Simulationen, Berechnungen, Preiskalkulationen, NKA,
etc.) und getroffenen Annahmen sind i.d.R. fUr den Leser nicht
nachvollziehbar/Uberpriufbar. Das Gutachten sollte Methodiken und Annahmen in
komprimierter Form erlautern (z.B. im Anhang, durch FuRnoten etc.). Wie kommen die
Gutachter bspw. zu ihren Ergebnissen? Warum treffen Sie gewisse Annahmen? Worauf
beruhen die im Zuge des Gutachtens getroffenen Annahmen (Quellenangaben)?
Werden sie berechtigter Weise zugrunde gelegt?

Spezifische Anmerkungen (auch zu einzelnen Trassierungen)

* Werden bei der Karte auf S. 3 und 4 auch Transporte nach/von Braunschweig -
Wolfsburg -Salzgitter - Peine berutcksichtigt?

* Auf S. 6 wird geschrieben ,Wesentliche Annahmen zur Wagen- und Zugbildung sind im
Rahmen der Prognosearbeiten mit Verladern und Zugoperateuren im
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Schienenguterverkehr abgestimmt worden und unterliegen der Vertraulichkeit.” Warum
ist dies so? Gibt es eine Mdglichkeit anonymisierte Hintergrunde offen zu legen? Dies
wurde die Nachvollziehbarkeit erhéhen.

+S. 17/18: Warum wird der 4-gleisige Ausbau nicht mehr betrachtet? Entscheidung ist
intransparent! Reicht der 3-gleisige Ausbau fur die Bewaltigung der HH-
Hinterlandverkehre wirklich aus? Wie oben in den allgemeinen Anmerkungen dargelegt,
sollten ,Optimierungen” immer im direkten, transparenten Vergleich zur Original-
Variante analysiert werden, so dass sich der Leser ein Urteil bilden kann.

+ S. 18: Ist die Feststellung richtig, dass das klassische Y eine Abkopplung der Region
(Luneburg - Ulzen - Celle) vom schnellen SPFV bewirkt?

S. 18-22: Wenn die sich die Bedienangebote im Schienenpersonenverkehr verlagern, wie
soll dann das angenommene Wachstum im Schienenpersonenverkehr auf der Strecke H
- Uelzen - LG - HH 2030 bewaltigt werden?

*S. 19 (und auch 21): Wie hoch wird der Anteil der Guterverkehre auf der
Bestandsstrecke noch sein? Wie hoch ist der Gesamtwert mit(ohne Abzug des schnellen
SPFV?

+ S. 22: Gibt es eine zeitliche Veranderung des Schienenpersonenverkehrs auf der
Strecke H - Uelzen - LG - HH durch den Wegfall der schnellen SPFV?

+ S. 23: Warum wurde der Ausbau Salzwedel - Soltau (in der Weiterfuhrung Soltau -
Uelzen) nicht weiter verfolgt? In der vorgelegten Form entfaltet SGV-Y kaum
Nutzenwirkungen auf die Verkehre aus den bremischen Hafen etc. in Richtung Osten,
wenn nicht alternativ eine Ableitung Uber den entsprechenden Ausbau Bremen -
Nienburg - Hannover einbezogen wird, oder?! Die ,,Optimierung” ist daher
intransparent.

+ S. 26: Ergeben sich fur den Schienenpersonenverkehr Entlastungen durch die
Verlagerung von Guterverehren?

+ S. 63: Die online verfugbare Bewertungsmethodik des BVWP ist hoch komplex und
sehr umfangreich. Eine Zusammenfassung der wesentlichen Inhalte durch die Gutachter
ware daher sinnvoll.

* S. 65: Wie bewertet das BMVI die Herangehensweise im Zuge der BVWP-Methodik im
Vergleich zu dem Vorgehen im Rahmen der Ersteinschatzung?
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Fragen zum Gutachten BVU fir das Dialogforum Schiene-Nord am
22.05.2015

Beim 1.Termin des Dialogforums Schiene Nord wurde beschlossen, zu den
MalBnahmen aus der Machbarkeitsuntersuchung der DB AG auch drei zusatzliche
Alternativen mit zu untersuchen. Das sind die

- VCD-Breimeier-Alternative, die

- OHE-Strecken und die sog.

- Alpha-Ldsung.

Im BVU-Gutachten wurde bei den untersuchten Strecken (unter Hinweis, so ein
Verlauf sei ohnehin nicht effizient) so stark vom beschlossenen
Untersuchungsauftrag abgewichen, dass nun zu den urspringlichen
Streckenfuhrungen faktisch keine Aussagen maoglich sind.

Wird diese Lucke zwischen der Verabredung des Dialogforums Schiene Nord und
dem Untersuchungsbericht noch geschlossen?

Ggf. bis wann?

Die Zahlen in Tabelle 14 (S. 72) sind ohne nahere Erlauterungen nicht
nachvollziehbar. Welche physikalischen Einheiten besitzen diese Zahlen?
Insbesondere die groRen Zahlen in der Zeile ,Nutzen SPV“ bei den 3 Varianten , Y-
Trasse klassisch”, ,Ashausen-UnterlU3“ und ,Ashausen-Suderburg” beeinflussen
malgeblich die Ergebnisse der Ersteinschatzung. Bitte erlautern, warum hier der
Nutzen so hoch bzw. bei den anderen Varianten mit ,,0” angesetzt wurde.
Insbesondere vor dem Hintergrund, dass vordergrundiges Ziel die Losung der
Guterverkehrsproblematik ist, stellt sich die Frage, warum der Nutzen fur den
Schienenpersonenfernverkehr derart zu Buche schlagt.

Die grafische Darstellung der jeweiligen untersuchten Varianten ist grob und
verwirrend. Bitte in einer Ubersichtskarte alle untersuchten Varianten mit
moglichst exaktem Streckenverlauf darstellen. Nur so lie3e sich verlasslich
erkennen, welche Varianten wie untersucht wurden.

Die Grafik auf S. 13 weist die durchschnittliche Streckenauslastung der Strecke
Hamburg-Hannover im Jahre 2030 mit 73% bzw. 496 Zugen aus. Bereits heute
kommt es im Bahnhof Luneburg (bei einer weitaus geringeren Zahl von Zugen als
in der Prognose) regelmalig zu Verspatungen aufgrund der hohen Auslastung
nicht nur der Strecke zwischen Luneburg und Hannover sondern insbesondere
auch durch die Zughalte im Bahnhofsbereich von Luneburg. Im Bereich des
Luneburger Bahnhofs besteht also faktisch bereits heute eine Engpasssituation.
Wie wurden die Gegebenheiten im Bahnhof Luneburg hinsichtlich moglicher
Kapazitatsreserven beurteilt? Bitte dezidiert erlautern, ob und wie die
Streckenauslastung in den jeweiligen Bahnhofsbereichen ermittelt und beurteilt
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wurde. Welche Reserven bestehen hier fur den Personenverkehr, der nach
erklartem politischen Willen weiter ausgebaut werden soll?

Bei der Darstellung z. B. der ,Alpha-Lésung” (S. 48 ff.) bleibt unklar, wo konkret
der Ausbau der Bestandsstrecke Luneburg-Uelzen in LUneburg beginnen soll. An
der [Imenaubricke im nérdlichen Stadtgebiet, dem Ende des Ausbaus des dritten
Gleises zwischen Stelle und Luneburg? Oder erst sudlich des Luneburger
Bahnhofs bzw. sudlich des ehemaligen Guterbahnhofs? Soweit der Ausbau der
Bestandsstrecke erst sudlich des ehemaligen Guterbahnhofs erfolgen soll:
Welche Konsequenzen hatte dies fur den Larmschutz im Stadtgebiet zwischen
llmenaubricke und dem Beginn der Ausbaustrecke? Bliebe damit weiterhin ein
wesentlicher Teil des Luneburger Stadtgebiets ohne aktiven Larmschutz nach
Vorsorgekriterien?

Ein Ausbau der Bestandsstrecke im Stadtgebiet von Luneburg zwischen der
llImenaubrucke im Norden, dem Bahnhofsbereich und dem ehemaligen
Guterbahnbahnhof weiter stdlich, durfte wegen der eng angrenzenden
Bebauung, der Gleisfuhrung im Bahnhofsbereich und den betrieblichen
Notwendigkeiten im Bahnhofsbereich (haltende Ztige des Personenfern- und
Personennahverkehrs, hier eingesetzte Zige des Personennahverkehrs) baulich
nicht maoglich sein bzw. u. U. den Abriss ganzer Hauserzeilen nach sich fuhren.
Ohne Umsetzung von kapazitatserweiternden MaRnahmen im Bahnhofsbereich
von Luneburg wird es bei einem Ausbau der Bestandsstrecke zwischen LUneburg
und Uelzen jedoch zwangslaufig zu einer weiteren Verstarkung der bestehenden
Engpasssituation und damit zu einer nachhaltigen Verschlechterung in der
Bedienungsqualitat fur den Schienenpersonenverkehr kommen. Welche
konzeptionellen Ansatze, die auch die Mdglichkeit fur eine Verbesserung des
Schienenpersonenverkehrs beinhalten, wurden hier untersucht bzw. warum
wurden diese bisher nicht in das Dialogforum eingespeist?
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Forderungen und Fragen

Im Einzelnen sind aus unserer Sicht folgende Aspekte zu kritisieren und zu hinterfragen
(keine vollstandige Aufzahlung):

e Seit Anfang Marz liegt der Forderungs- und Fragenkatalog der Bl vor. Er enthalt
dezidierte Punkte u.a. zur Regionalisierung der Verkehrsprognosen. Auf diese
wird auch in den Prasentationen nicht eingegangen. Insgesamt entsteht der
Eindruck, von einigen wenigen Ausnahmen vielleicht abgesehen, dass nunmehr
das in Prasentationsform wiedergegeben wird, was ohnehin der ,fleiBige Leser”
den vorliegenden offiziellen Prognosedokumenten entnehmen konnte. Auf der 2.
Sitzung fiel der Begriff ,betreutes Lesen”. Dies war und ist nicht im Sinne eines
auf Dialog ausgelegten Forums. Diese Inputs nehmen aus unserer Sicht keinen
Bezug zu unseren inhaltlichen Forderungen (s. dazu die Angaben in der Anlage
~Gemeinsame Forderungen der BI; Prazisierung zu Position 1 des Katalogs"). Wir
fordern daher nachdriicklich, dass auf diese Forderungen und Fragen
nunmehr eingegangen wird.

e Prasentationen, wie z.B. die von DB Netz, arbeiten auf einem sehr hohen
Abstraktionsniveau. Dies erlaubt u.E. keine Erérterung dessen, was aus
unserer Sicht jedoch als ,,relevant” betrachtet werden muss.

e Die BVU-Studie offeriert ,Losungsmoglichkeiten” fur ein
Schienenverkehrs“problem” in Norddeutschland; das eigentliche Ziel, im DSN
primar fur den SGV/Hinterlandverkehr eine Lésung zu suchen, wird damit
.aufgeweicht”. Die ,Erst-Einschatzungen” des BVU-Beraters sind in ihrer
bisherigen offentlichen Darstellung als kontraproduktiv zu werten. Aus Sicht der
Bl kdnnen diese Einschatzungen jedoch nicht Uberzeugen und werden als finale
Entscheidungsgrundlage abgelehnt.

e Vergleichsweise unwichtig erscheint zunachst, dass es Zitate aus der
Seehafenprognose gibt, die nicht mit der Originalunterlage Ubereinstimmen.

e Die Argumentation zu den Trassenvarianten selbst erscheint nicht frei von
Ubergeordneten Interessen, Chancen der NBS werden betont, u.a. ausgelost
durch unterstellten Nutzen des ,,schnellen Personenverkehrs”. Risiken werden
hingegen verneint oder bleiben unerwahnt. Bei den ABS ist es umgekehrt;
zusatzliche Vorteile fur den Personenverkehr sind nicht aufgefihrt.

e Nach dem Studium des BVU-Gutachtens geht es im Ergebnis um den schnellen
Personenverkehr. Auftragsgemal? soll aber der Hafenhinterlandverkehr und
damit der Guterverkehr betrachtet werden. Wie passt das zusammen? Hieraus
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leitet sich fur uns die grundsatzliche Frage ab, welche Aufgabe das Dialogforum
Uberhaupt hat.

Die (auch von offizieller Seite) als kapazitatskritisch eingeordneten Bahnknoten
(Bremen, Hamburg, Hannover) werden als solche in ihrer Problematik faktisch
verneint. Das flihrt zu der Frage, wie die derzeit bekanntermaf3en
hochbelastete Infrastruktur in den Knoten zusatzlichen Verkehr in der
GroRBenordnung von 80 bis 199 % aufnehmen soll (Simulationsverfahren ?).

Ebenso ausgeblendet wird die Tatsache, dass SGV der Seehafen
schienenwegebedingt zunachst ,nach Osten” fahren muss, um anschlieend
abzubiegen ,nach Suden”. Stattdessen wird ,Verkehr” in Richtung ,Osten”
relativiert und damit ost-west-gehende Infrastruktur inkl. ,Ost-Korridor” schlecht
argumentiert. Diese Sicht kann nicht im Interesse von Seehafen und Anrainern
liegen.

Die (unzulangliche) Variantenbewertung erfolgte bislang ohne erkennbaren
Bezug auf das Kriterium ,,Umsetzungsdauer” fir eine Malinahme. Dies ist jedoch
von entscheidender Bedeutung, da das derzeitige Schienennetz im ,,Dreieck”
Bremen, Hamburg und Hannover bereits heute grof3tenteils Uberlastet ist. Bei
weiterhin anhaltenden Zuwachsen insbesondere im Hinterlandverkehr mussen
sehr zeitnah nennenswerte Kapazitatserweiterungen erreicht werden. Auf dieses
Thema wird nicht naher eingegangen, insbesondere wenn auf die bekannten
Realisationszeitraume von NBS geblickt wird. Hier stellt sich die Frage, ob die
untersuchten NBS-Varianten tiberhaupt zur kurzfristigen Beseitigung der
Engpdsse beitragen kdonnen.

Qualitatskriterien fur den SGV werden ignoriert, was 6konomisch fur die
Guterbahnen verheerende Auswirkungen auf deren Ressourceneffizienz bzw. das
Kostenniveau hat. Wie kdnnte eine low-cost-Variante fiir den SGV und SPNV
(gleiches Geschwindigkeitsprofil) aussehen? Mit welchen Investitionen ist
zu rechnen?

In der Variantendiskussion befinden sich Strecken unterschiedlichster
Kategorien. Daraus leiten sich spezifische Streckenkosten ab. In welcher Form
spiegelt sich das in den Trassenentgelten wider und wie flieRBt dieses im
Sinne ,verkehrliche Effekte” in die Berechnungen ein?

Fur die erkennbar favorisierten Projekte werden andere Ausbauzustande im Netz
2030 (Bezugsnetz) unterstellt als fur andere Varianten. Dies fuhrt u.a. zu deren

Abwertung.
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Nicht nachzuvollziehen (und nicht zu akzeptieren) sind die zum Teil
sinnentstellenden Anderungen an den Trassenvorschldgen selbst, die
verkehrliche Begrindung erschliel3t sich nicht. Eine neutrale Bewertung der
Trassenvorschlage im Originalzustand bleibt ebenfalls auf der Agenda.

Wann erfolgt eine zweite oder finale Bewertung und wie wird diese
ausschauen im Hinblick auf problembezogene, belastbare und transparent
ermittelte Aussagen?

Alles im allem ergibt sich auch zum heutigen Zeitpunkt ein sehr gemischtes Bild. Dabei

wird nicht verkannt, dass inzwischen wichtige Informationen fur ein besseres
Verstandnis bereitgestellt wurden. Es zeigen sich aber auch offene Punkte, die nach
Ansicht der Bl zu behandeln sind:

Wir als Bl mussen darauf bestehen, dass belastbare Antworten auf
gestellte Fragen (Plausibilitat Seeverkehrsprognose 2030 und
Verflechtungsprognose 2030, Umlegung usw.) geliefert werden (Pos. 1-3
unseres Katalogs). Wenn dies nicht zum nachsten Forum erfolgt, erbitten wir
eine entsprechende und verbindliche Terminangabe. Ggf. sind diese Themen
mittels externem Sachverstand hinsichtlich ihrer Plausibilitat zu Uberprtfen.

Die von BVU vorgelegten Aussagen sind fur die Original-Varianten aus dem DSN
zu treffen; selbstverstandlich sind einvernehmlich im DSN vorgenommene
Anderungen an diesen Varianten méglich. Dabei ist zu ebenfalls zu erldutern,
.wie gerechnet” wird. Dies gilt u.a. auch fur die Umrechnung von
Guteraufkommen in Zugverkehr und dessen Umlegung auf
Infrastrukturkorridore. Fur alle Varianten sind einheitliche Kriterien und
Pramissen anzuwenden. Welche Kriterien flieBen in die K-N-Berechnung mit
welcher Gewichtung ein?

Angesichts des aktuellen Diskussionsstands wurde zunachst davon abgesehen, weitere
Einzelfragen aufzuwerfen. Dieses wird zu gegebener Zeit nachzuholen sein, wenn es sich
konkret aus dem Fortschritt des Dialogprozesses ergibt.
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Fragenkatalog fiir den 22.05.2015

Prasentation : 2. Sitzung des Dialogforums Schiene Nord - Block

~Prognose” -

Auf Seite 25 des Vortrags werden die Umschlagsmengen der Ostseehafen dargestellt.

Frage : Wie entwickeln sich die Umschlagsmengen fur die baltischen Seehafen (absolute
Werte)?

Auf Seite 32 des Vortrags werden als Eingangsparameter nur existierende
Verbindungsdaten beim SPNF und SPFV genutzt. Da das Bahnnetz in seinem Umfang in
den vergangenen Jahrzehnten massiv reduziert wurde, im Rahmen des Klimawandels
aber ein Ausbau des Service notwendig ist und z.B. im SPNF der Bedarf auch durch
steigende Nutzerzahlen belegt ist, stellen sich die folgenden Fragen:

Frage : Wie gehen potentiell neue Leistungen/Streckenangebote im SPFV und SPNV in
die Prognose ein?

Frage : Sind die von der Deutschen Bahn in der Pressemitteilung vom 18. Marz 2015
angekundigten Massnahmen zur Ausweitung des Fernverkehrsangebotes der
Deutschen Bahn in der Prognose 2030 enthalten?

Auf Seite 36 des Vortrags ist auf der linken Karte deutlich zu sehen, dass um
Metropolregionen das Verkehrsaufkommen deutlich steigt. Gleichfalls wird im Text auf
der Seite ausgesagt, dass Fernverkehre und damit Durchgangsverkehre durch Regionen
deutlich Uberproportional wachsen.

Frage : Wie geht diese Aussage in die Prognose des SPFV als Mittel der 6kologischen und
hochgradig leistungsfahigen Vernetzung zwischen den Metropolregionen in die
Prognose ein (Steigerungsrate/ Werte im Suchraum)?

Prasentation : Einordnung der Machbarkeitsstudie der DB International in den
Kontext des Gesamtprozesses

Frage : Warum wird in dem Vortrag (S.4-S.5) nicht auf die Vorgeschichte des Verfahrens
Bezug genommen und dieses erldutert?

Fur die Y-Trasse gibt es eine gultige raumordnerische Festlegung durch ein
Raumordnungsverfahren. Wenn wir dieses und die Grunde fur eine Neuaufnahme der
Alternativensuche aus dem Verfahren ausblenden, dann besteht die Gefahr, dass wir die
gleichen Fehler wie im vorherigen Verfahren (zu enge Fokussierung auf eine Zielgruppe -
> Personenverkehr) wiederholen und, wie gegenwartig am SGV-Y zu sehen, erneut nur in
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Hinblick auf eine Zielgruppe (diesmal Schienenguterverkehr) optimieren. Sollte sich in
den nachsten 10 Jahren das wirtschaftliche Umfeld erneut andern, muassten wir
gegebenenfalls erneut von vorne anfangen.

Frage : Wie wird mit den neu hinzugekommenen Alternativen (VCD, Alpha, OHE,
Heidebahn) hinsichtlich der methodischen Umsetzung umgegangen? Wann kénnen wir
Dokumente analog der Machbarkeitsstudie fur diese Alternativen erwarten?

Gegenwartig vergleichen wir Apfel mit Birnen. Eindeutige Linienkorridore (keine prazisen
Linien) mit Beispielkalkulationen ermdglichen ein grundlegendes Verstandnis Uber die
LinienfUhrung und die Inhalte einer Variante. Diese liegen fur Heidebahn, OHE, VCD und
Alpha gegenwartig nicht vor. Ein Effekt ist die unklare Definition, was Umfang einer
LinienfUhrung ist (Beispiel OHE aber auch VCDQuerung Elbe oder Alpha-
Streckenumfang). Diese gilt es als Baseline entsprechend dem
Machbarkeitsstudienniveau zur Verfligung zu stellen, um anschliessend mit einem
gemeinsamen Verstandnis der Trassenvarianten in die Folgeuntersuchungen zu gehen.

Frage : Wann werden uns die Mengen - Preis - Tabellen (Seite 9) fur die
Kostenkalkulation zur Verfuigung gestellt?

Zur Akzeptanzférderung gehort Transparenz. Endsummen allein sind nicht
nachvollziehbar und nicht prufbar. Die Vorlage von Detailkostenkalkulationen ist fur das
Erreichen einer Akzeptanz unter den Forumsteilnehmern zwingend notwendig.

Frage : Wo in der Ubersicht (S.6) zu der standardisierten Methodik ist die
Alternativenoptimierung seitens der Gutachter (BVU) einzuordnen?

Im aktuellen Untersuchungsbericht hat die BVU eigenstandig und unabgestimmt
Alternativen verandert. Findet das auch in der Bundesverkehrwegeplanung generell
statt, und wenn ja, in welcher Phase optimieren Gutachter Elemente der
Bundesverkehrwegeplanung eigenstandig?

Prasentation : Untersuchungsraum Hamburg/Bremen - Hannover
Schienenverkehr im Bezugsfall 2030 Y

Frage : Wieso wurde auf Seite 8 die Anzahl der Schienenguterverkehrsztge von
Hamburg nach Bremen von 56 auf 94 pro Tag und von Bremen nach Hamburg von 54
auf 91 nicht gemal Berichtsaktualisierung (Abbildung 5) erhdht?

Frage : Wieso wurde auf Seite 12 die Anzahl der Zuge pro Tag in Richtung Rheinland
nicht auf 300 Zuge reduziert?
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Prasentation : Planung von Eisenbahntrassen mittels 3D - Software: Aktueller
Bearbeitungsstand VIS AlI® 3D - Railway

Die Prasentation enthalt keine trassenspezifischen Informationen, die unser Verfahren
voran bringen.

Frage : Wann erhalten wir aus dem VIS All ® 3D Railway-Modell die Kostentabellen der
verschiedenen Alternativen?

Wie aus den unten dargestellten Abbildungen ersichtlich, ermdglicht VIS All ® 3D
Railway die Erstellung von Tabellen der Detailkostenkalkulation in Excel oder HTML.
Ohne diese ist eine vergleichende Bewertung und Prufung der Kostenkalkulation durch
das Dialogforum nicht méglich und damit eine weitere Diskussion im Dialogforum
uberflussig.
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Bericht : Dialogforum Schiene Nord - Lésungsméglichkeiten fir die Engpasse der
Schieneninfrastruktur im Raum Hamburg - Bremen -Hannover

Frage : Warum stellen Sie im Bericht den Guterverkehr in Kapitel 1 exklusiv vor, den
Schienenpersonenverkehr aber nicht in einem eigenen Kapitel? Bitte tragen Sie dieses
nach.

Zum einen handelt es sich beim Dialogforum um das Dialogforum ,Schiene Nord” und
nicht das Dialogforum ,Hafenhinterlandverkehr”. Zum anderen mag die hohe Zahl an
Guterverkehrszligen zu so einer Priorisierung verleiten, jedoch darf auch bei geringeren
Personenzugzahlen nicht vergessen werden, dass die Leitungsqualitat sprich
Punktlichkeit das wesentliche Kriterium im Personenverkehr und dieses stark abhangig
von der Auslastung der Strecken ist.

Frage : Sind die von der Deutschen Bahn in der Pressemitteilung vom 18. Marz 2015
angekundigten Massnahmen zur Ausweitung des Fernverkehrsangebot der Deutschen
Bahn in der Bestimmung der Streckenauslastung 2030 enthalten?

Frage: Wie ist der fur die Berechnung notwendige Start-Ziel-Relationsumfang der
Guterzuge in den Berechnungen? Stellen Sie diese bitte als Verkehrsspinne oder in
tabellarischer Form dar.

In dem Bericht werden ausgehend von der Umlegung der Prognose 2030 auf das
ungeanderte Streckennetz (Abbildung 5) in Folge die Alternativen mit den jeweiligen
Guterverkehrszigen pro Tag und Strecke dargestellt. Unklar ist dabei aber die vor der
Aufteilung angenommene Ausgangssituation der Start-Ziel-Relationen. So ist eine
Plausibilitatsprufung nicht méglich.

Frage : Auf welcher Basis sind die in Abbildung 5 angegebenen Werte fur
Schienenguterverkehr in und aus Richtung Wilhelmshaven (12,18) bestimmt worden?
Wie wurden die Werte aussehen bei Vollauslastung des Tiefwasserhafens, einer
ahnlichen Verteilung im Modal Split wie im Hamburger Hafen und zweigleisiger
elektrifizierter Anbindung an die Strecke nach Bremen?

Frage : Wie wirden sich die Prognosewerte in Tabelle 2 und damit in Folge in Abbildung
5 andern, sollten Elb- und Weservertiefung aufgrund der EuGH-Entscheidung nicht im
geplanten Umfang realisiert werden?

Frage : Wie hoch sind in absoluten Zugzahlen die Auswirkungen der 2030 realisierten
Basistunnel (Brenner-Basistunnel, Gotthard-Basistunnel) im Hafenhinterlandverkehr?

Frage : Welche Ergebnisse liefert ein Plan-/Ist-Abgleich des Modellierungsprozesses (S. 4
unten) in der Bundesverkehrswegeplanung der letzen zwei Jahrzehnte in Hinblick auf die
Planungsgute? Bitte Zahlen vorstellen.
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Frage : Wie wurden (S.5 unten) die Knoten Hamburg-Harburg, Bremen und Hannover in
Hinblick auf die existierende Engpasssituation modelliert?

Frage : Wie beeinflusst der Auslastungsgrad die Punktlichkeit im
Schienenpersonenverkehr? Stellen Sie dieses bitte als Funktion des Auslastungsgrades
zur prozentuellen 5-Minuten bzw. 15-Minuten- Punktlichkeit gemal3 Statistikdefinition
der Bahn dar.

Frage: Wenn eine beliebige Trassenvariante im Bereich der Lineburger Heide realisiert
wird und damit die Transportkapazitaten im Hafenhinterlandverkehr gesteigert werden,
welche Auswirkungen hat dies auf die Belastungssituation auf dem Abschnitt Hannover-
Gottingen-Fulda (quantifiziert)?

GEANDERTE ALTERNATIVEN IN DER UNTERSUCHUNG

Frage: Wie sehen bei allen durch die BVU optimierten Varianten die Zugverteilung im
Netz (Karte) und die Kostentabellen vor Optimierung, das heisst vor allem im DBI-
Original, aus? (Karte + Tabelle)

Frage : Erlautern Sie bitte, warum in der Amerikalinien-Untersuchung in Abbildung 32
auf Seite 47 auf der Amerikalinie ein Wert von +40 ausgewiesen wird, bei der SGV-Y-
Variante hingegen keine nennenswerten Verkehre zu einem Auslassen der Amerikalinie
aus der Variantenuntersuchung SGV-Y fuhren?

Frage : Erlautern Sie bitte, wie sich beim Ausbau der Bestandsstrecken-Variante die
Auslastung und Kosten verandern wirden, wenn nur der Abschnitt Lineburg-Uelzen auf
drei Gleise statt wie angegeben der Abschnitt Maschen-Uelzen auf vier Gleise ausgebaut
wdarde.

DIFFERENZEN IN DARSTELLUNGEN DER ZUGZAHLEN

Frage : Wieso wurden in Abbildung 5 die Anzahl der Schienenguterverkehrszige von
Hamburg nach Bremen von 56 auf 94 pro Tag und von Bremen nach Hamburg von 54
auf 91 erhéht? Warum wird dies nicht auf einer Anderungshistorie am Anfang des
Dokuments aufgefuhrt?

Frage : Wieso wurden in Abbildung 9 die Anzahl der Zige von Bremen ins Rheinland
zuerst von 400 auf 300 pro Tag und in Folge von 480 auf 320 reduziert? Warum wird dies
nicht auf einer Anderungshistorie am Anfang des Dokuments aufgefiihrt?

Frage : Wieso wurden in Abbildung 14 die Differenzen der Schienenguterverkehrszige
auf der YTrasse verandert (73->74,-13->-50,102->100)? Warum wird dies nicht auf einer
Anderungshistorie am Anfang des Dokuments aufgefihrt?

23



Frage : Wieso wurden in Abbildung 20 die Differenzen der Schienenguterverkehrszige
auf der Strecke Maschen-Uelzen von 51 auf 48 reduziert? Warum wird dies nicht auf
einer Anderungshistorie am Anfang des Dokuments aufgefiihrt?

Frage : Wieso wurden in Abbildung 29 die Differenzen der Schienenguterverkehrszige
auf der Strecke Hamburg-Rotenburg von -7 auf -6 geandert, zwischen Uelzen und Celle
von -20 auf +16 geandert und bei Uelzen ein Wert -154 aufgenommen? Warum wird dies
nicht auf einer Anderungshistorie am Anfang des Dokuments aufgefihrt?

Frage : Wieso wurden in Abbildung 32 die Differenzen der Schienenguterverkehrszige
auf der Strecke Hamburg-Berlin von -21 auf -20 geandert, und zwischen Uelzen und
Celle von +30 auf +20 geandert? Warum wird dies nicht auf einer Anderungshistorie am
Anfang des Dokuments aufgefuhrt?

Frage : Warum wurde der in der DBI-Studie empfohlene viergleisige Ausbau der Strecke
Buchholz - Lauenbrick (klassische Y-Trasse) im Rahmen der Trassen- und
Kostenplausibilisierung nicht weiter berucksichtigt ?

Frage : Wo liegt Jesterburg (SGV-Y -mehrfach)? Zum einen gibt es kein Jesterburg
sondern nur ein Jesteburg, und zum anderen soll das SGV-Y im Norden nicht in
Jesteburg, sondern zwischen Ramelsloh und Maschen anschliessen. Wie wurden dann
die Kosten korrekt berechnet, wenn die Trasse falsch anschliesst?

BLOCK ,,KOSTEN"

Frage : Wie setzen sich im Detail die in Tabelle 3 aufgefihrten Kosten zusammen?
Frage : Wie setzen sich im Detail die in Tabelle 4 aufgefihrten Kosten zusammen?
Frage : Wie setzen sich im Detail die in Tabelle 5 aufgefuhrten Kosten zusammen?
Frage : Wie setzen sich im Detail die in Tabelle 6 aufgefihrten Kosten zusammen?
Frage : Wie setzen sich im Detail die in Tabelle 7 aufgefuhrten Kosten zusammen?
Frage : Wie setzen sich im Detail die in Tabelle 8 aufgefuhrten Kosten zusammen?
Frage : Wie setzen sich im Detail die in Tabelle 9 aufgefihrten Kosten zusammen?
Frage : Wie setzen sich im Detail die in Tabelle 10 aufgefuhrten Kosten zusammen?
Frage : Wie setzen sich im Detail die in Tabelle 11 aufgefihrten Kosten zusammen?
Frage : Wie setzen sich im Detail die in Tabelle 12 aufgefihrten Kosten zusammen?

Frage : Wie setzen sich im Detail die in Tabelle 13 aufgefihrten Kosten zusammen?
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KLASSISCHE Y-TRASSE

Frage : Erlautern Sie bitte die Grinde fur eine Fihrung der Guterverkehre durch den
Hannoveraner Bahnhof und die damit verbundenen Probleme.

ALPHA-VARIANTE

Laut Seite 49 gibt es fur den Personenverkehr keine weiteren Vorteile aus der Alpha-
Lésung. Gegenwartig sind im Norden alle Metropolregionen ausser Bremen direkt mit
der Metropolregion Berlin/Brandenburg im SPFV verbunden. Eine direkte SPFV-
Verbindung Bremen-Soltau-Uelzen-Berlin wirde nicht nur die Verbindung zwischen
Bremen und Berlin um ca. 45 Minuten verkurzen, sie wurde die Metropolregion Berlin
direkt Uber Soltau mit der Luneburger Heide verbinden. Dies kommt den Prognosen
zum Bundesverkehrswegeplan bzgl. der zunehmenden Freizeitverkehre entgegen. Es
wurden fur den Heidetourismus knapp 6 Mio. potentielle Kunden direkt erschlossen.

Frage : Wie sieht die Kosten-Nutzen-Berechnung fur die Alpha-Variante unter
Berucksichtigung einer IC-Verbindung zwischen Berlin und Bremen Uber die
Amerikalinie aus (Annahme 12 Zugpaare pro Tag)?

OHE-VARIANTE

Frage : Welche Voruntersuchungen (Seite 16 3. Absatz, letzter Satz) lagen zur OHE vor?
Wie sahen die aus (bitte vorlegen)?

Fur den OHE-Ausbau werden 1,2 Mrd € fur einen eingleisigen Ausbau berechnet mit
dem Ergebnis, dass 14 zusatzliche Zuge fahren kdnnen. Die DLR-Studie von 2008 weist
bei Investitionen von 148 Mio € einen Trassengewinn von 60 Trassen aus.

Frage : Wie kommt es zu dieser Differenz in Kosten und Nutzen zwischen GVU- und DLR-
Studie?

Frage: Wenn die Kombination aus OHE und Heidebahn ausschliesslich fur den
Guterverkehr geplant wird ( Seite 55 unten), was passiert dann mit dem SPNV-Angebot
Buchholz-Soltau? Wie wird dort auf PUnktlichkeitsanforderungen Rucksicht genommen?

VCD-VARIANTE

Frage: Wie kdnnen bei der VCD-Variante A 112 Zuge von der Strecke Hamburg -Berlin
unter den 139 Zugen auf der Strecke Luneburg Wittenberge aufgefuhrt werden, wenn
schon heute der Knoten Hamburg-Harburg keine freien Kapazitaten besitzt? Die gleiche
Fragestellung stellt sich in Hinblick auf die VCD-Variante B bei reduzierter Zugzahl.

Frage : Wieso sollten sich Zuge von der Strecke Hamburg-Berlin auf die Strecke
Laneburg- Wittenberge verlagern wenn 1) historisch die Strecke Luneburg -Wittenberge
absichtlich Uber Domitz trassiert wurde, um keine Verkehre von der Strecke Hamburg-
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Berlin abzuziehen und in Folge in den Betriebsjahren genau das eintrat - es fanden keine
nennenswerten Verlagerungen von der Strecke Hamburg-Berlin statt. Fanden in der
Untersuchung historische Plausibilitatsprifungen statt oder wurden nur mathematische
Modelle gerechnet ohne diese zu plausibilisieren?

Frage: Wie kdnnen in VCD-Variante A 112 Guterzige in 2030 weniger auf der Strecke
Hamburg-Berlin fahren, wenn gemal3 Abbildung 5 nur 68 (42+26) Guterzuge auf der
Strecke in der Nullprognose fahren?

Bericht: Verkehrsverflechtungsprognose 2030 Schlussbericht 11. Juni 2014

Auf Seite 176 wird in der Kartendarstellung die Strecke zwischen Rotenburg und
Hamburg als zum Teil eingleisig (violetter Kreis) ausgewiesen.

Abb. 3-9: In der Prognose 2030 unterstellte MaBnahmen im Schienenverkehr

Schieneninfrastruktur 2030

Strichstérke:

- eingleisig (dtinn)
- 2weigleisig (dick)
Farbe:

- Infrastrukturmaflnahme (rot)
- keine Manahme (schwarz)

Laut BVU-Untersuchung sind in der Darstellung nach Bau der Y-Trasse noch taglich
alleine 134 Zlge des Schienenguterverkehrs auf der Strecke (Seite 20).

Frage : Wieso wird die direkte Strecke zwischen Hamburg-Bremen bei einem derartigen
Bedarf eingleisig zurtckgebaut?
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Fragen / Anmerkungen zum BVU-Gutachten

Der Engpass Celle - Lehrte lasst sich hervorragend tber den Hauptbahnhof
Hannover umfahren (Siehe Y-Trasse). Warum ist das nicht berucksichtigt?

Sind bei den Kosten der Bestandstreckenvarianten der volkswirtschaftliche
Vorteil (Alt gegen Neu) aus der Erneuerung vorhandener alter Anlagen
berucksichtig (Brucken, Signalsysteme, Streckenteile)?

Im Fall SGV - Y und OHE / Heidebahn kdnnen grolie Teile der Nebenstrecke (OHE)
abgebaut werden, dies spart volkswirtschaftliche Kosten durch wegfallende
Betriebskosten, spart Ausgleichsflachen und schafft Durchschneidungen von
Kommunen und Natur ab. Die sollt zumindest im Text als Méglichkeit dargestellt
werden.

Bei den Varianten SGV - Y und OHE / Heidebahn ist geschrieben worden, das es
keinen Vorteil fir den Personenverkehr gibt. Es wird bei den Varianten jedoch
eine neue Achse in die Heide gelegt, die gerade dazu pradestiniert ist auch SPNV
aufzunehmen (Celle, Bergen, Soltau / Munster, Bispingen, Sudteil des LK
Harburg). Der Bedarf fur den LK Harburg ist gerade in der Reaktivierungsstudie
des Landes mit einem positiven Kosten - Nutzenverhaltnis belegt worden. Auch
wenn dies in den Kosten Nutzen Rechnung nicht enthalten ist sollte die
Moglichkeit im Text erwahnt werden.

Auch bei der Amerikaline wurde der SPNV profitieren (Geschwindigkeit, ggf. sogar
Fernverkehr Berlin - Bremen / Hamburg).
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Fragen zum BVU-Gutachten

Umrechnung tin TEU und TEU in Zuge, Umgang mit Leerzigen und
Leercontainern ist nicht nachvollziehbar.

Wie wird die Leistungsfahigkeit in den Knoten bewertet? Es verwundert, dass die
grol3en Knoten Hamburg, Bremen und Hannover fur 2030 nicht als Uberlastet
dargestellt werden, obwohl sie heute schon ausgelastet bis Uberlastet sind.

Abb. 5 Seite 8: Zugzahlen

o Offensichtlich haben Strecken ohne Elektrifizierung einen so grof3en
Widerstand im Umlegemodell, dass sie nicht mehr fur die Routenfindung
genutzt werden. Oder warum werden sonst die Strecken EVB Brhv-
Bremervorde - Rotenburg, Amerika-Linie und Ol - OS nicht genutzt?

o Wie werden Besonderheiten der Hafen in Bezug auf Ladegut und
Zugzahlen berucksichtigt (Fahrzeugtransporte, Unpaarigkeiten etc.)

o 22 Zuge fur Brake sind nicht nachvollziehbar (mUssten heutigem Niveau
entsprechen, konkrete Hinweise folgen noch)

o Ebenso 30 Zuge fur Whv
Wie sehen die heutigen Zugzahlen auf dem Netz aus?

Der Ost-Korridor wird nur noch fur Zage in Richtung Ostdeutschland, Polen und
Tschechien genutzt und nicht fiir Zige nach Bayern und Osterreich. Dieses
widerspricht der Konzeption der DB. Wie passt das zusammen? Bei der Alpha-
Variante fehlt dieser Ansatz (ZUge nach Suddeutschland Uber Ostkorridor).

Bei jeder Losung bleiben Engpasse:

o Y-Trasse: Ni - Mi, Peine - BS und westlich Bremen

o SGV-Y: Nienburg - Wunstorf, Celle - Lehrte, Hannover - Braunschweig,
westlich Bremen

o Bestandstrecken: Rotenburg - Verden, Hannover - Braunschweig, westlich
Bremen

o Ashausen - Unterluf3: Hannover - Braunschweig, Westlich Bremen

o Ashausen - Suderburg: Rotenburg - Verden, Hannover - Braunschweig,
Westlich Bremen

o Amerika-Linie: Rotenburg - Verden, Nienburg - Minden, Nienburg -
Wunstorf, westlich Bremen
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o Alpha: Uelzen - Wieren, Hannover - Lehrte, westlich Bremen

o OHE/Heidebahn: Nienburg - Wunstorf, Celle - Lehrte, Hannover -
Braunschweig, westlich Bremen,

o VCD: Nienburg - Wunstorf, Hannover - Braunschweig, Uelzen - Wieren,
westlich Bremen, bei Variante B auch Luneburg - Wittenberge

= Die Engpasse Bremen - Bremerhaven und Bremen - Delmenhorst bleiben
bei allen Lésungen und bedurfen einer eigenen Losung. Gibt es hierfur
einen Ansatz?

= Der Ausbau Rotenburg - Verden ist mit Ausnahme Y-Trasse, Ashausen -
Unterltf und OHE-Lsng entweder Bestandteil der Losung oder bleibt
Engpass (auch bei der VCD-Variante, wenn eine Nutzung Uber
Bremervorde mit unterstellt wird).

= Die Uberlastung Nienburg - Wunstorf und weiter Giiterumgehung
Hannover kann nur mit der Y-Trasse eigenstandig aufgeldst werden. Bei
den Lésungen Ashausen - Suderburg/UnterlUf3, Bestandstrecken-Ausbau
und Alpha sind punktuelle Malinahmen Nienburg - Wunstorf enthalten,
die zwar diesen Engpass auflésen, aber keine Aussage zur Kapazitat
Guterumgehung Hannover enthalten. Gibt es hierzu Bewertungen?

= Der Engpass Lehrte - Braunschweig zeigt sich bei allen Ansatzen aul3er
der Amerika-Linie und der Alpha-Variante. Hier waren aul3erhalb dieser
beiden Losungen separate Ansatze erforderlich. Gibt es die?

Warum wird die Amerika-Linie mit Ausbau Luneburg - Celle kombiniert und nicht
- wenn Uberhaupt - mit SGV-Y?

Die Zugzahlen fur die Amerika-Linie entsprechen in ihrer GréRenordnung dem
heutigen Potenzial an Guterverkehr und beinhalten somit kein Wachstum bis
2030. Das erscheint nicht realistisch.

Warum werden bei der VCD-Variante trotz unterstelltem Ausbau keine Zige in
moderatem Ausmal3 Uber Bremervorde geroutet?

Welchen Sinn macht es, den Nutzen von Verlagerungen aus nicht Uberlasteten
Strecken in die Bewertung der jeweiligen Losungen einzubeziehen? Die
Entlastung einer bereits entspannten Strecke gibt doch keinen Mehrwert.

Warum ist Planfall 45 aus der Bedarfsplanuberpruafung nicht weiter bei der
Alternativenaufstellung verfolgt worden?
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Fragen zum Dialogforum Schiene Nord am 22.05.15

Wir haben grundsatzliche Fragen zu der uns betreffenden Trasse formuliert, ohne all die
anderen Varianten beurteilen zu kdnnen und wollen. Es ist derzeit in der Kurze unserer
Beteiligung nicht leistbar.

Bahnstrecke

1. Wo beginnt die aktuelle Variante im Westen?

2. Wie lang (in km) lang ist die geplante Strecke?

3. Wie viele km werden zur Zeit von der Bahn befahren?

4. Wie lang ist die bereits aufgeloste/verkaufte etc. Bahntrasse?
5. Wird die Bahnstrecke zweigleisig gebaut?

5a. Gilt die Breimeier-/VCD-Trasse als Neu- und/oder Ausbau? Gibt es eine Festlegung
daflr? (Finanzierungsgrundlage im BVWP)

5b. Bezieht sich die Strecke ausschlieRlich auf Guterverkehr?

5c. Was soll mit dem jetzigen Personenverkehr werden?

Koordination Cargo- und Personenverkehr

6. Mit welchen Verzdgerungen ist zu rechnen, wenn neben dem Cargoverkehr (6-8
Minutentakt) auch der langsamere Personenverkehr mit seinen Haltestellen betrieben
wird?

Abfertigungsanlagen/Umschlagknoten

7. Wie wird die Abfertigungsanlage/Umschlagknoten im Westen der Trasse von den
Hafen Hamburg und Bremen erreicht?

8. Wie wird die Abfertigungsanlage/Umschlagknoten im Osten (Wittenberge) von
Stuttgart (Automobilwerke Suddeutschland) erreicht?

9. Inwieweit bestimmt der Hamburger Hafen, ob ein Umschlag in
Wittenberge sinnvoll/notwendig ist, oder nicht?
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Kosten
10. Wie hoch sind die Kosten flir den neuen Unterbau?
11. Wie hoch sind die Kosten fur die neuen Abfertigungsanlagen?

12. Wie hoch sind die Kosten fur die Beseitigung der teils offenen 22 Bahnubergange?
Auf der Bahnstrecke LG-DAN bestehen derzeit 56 Bahn-Querungen (StraRen und
Wirtschaftswege),die bei der Realisierung so wahrscheinlich nicht bleiben kénnen. Wie
viele Untertunnellungen/Brucken sind fur diesen Streckenabschnitt vorgesehen und wie
hoch sind die hierfir angesetzten Kosten?

13. Wie hoch sind die Kosten fur die Querung der Elbe und der Elbtalauen?
14. Wie hoch sind die Kosten in den Uberschwemmungsgebieten der Elbe kalkuliert?

15. Wie hoch sind die Kosten fur die Enteignung/Wiederkauf der bisher aufgegebenen
Bahntrassen von Dannenberg bis Wittenberge?

16. Wie hoch sind die Kosten fur die Enteignung/Wiederkauf der erweiterten Bahntrasse
zwischen den Abfertigungsorten West und Ost?

17. Wie hoch sind die Kosten fur die Larmschutzanlagen entlang der Bahntrasse?

18. Sind die zusatzlichen Kosten fur neue Zuwege fir Anrainer, Landwirte, Kommunen
etc. bei SchlieRung der héhengleichen Bahnubergange berucksichtigt? Wenn ja, wie
hoch sind diese Kosten?

Okologisches

19. Wie gedenken die Planer der Trasse Stérungen und Gefahrdungen der
hochsensiblen Natur- und Tierschutzgebiete entlang der Bahnstrecke zu vermeiden? Auf
welche Weise werden anderenfalls Vorschriften fur die besonders geschutzten
Elbtalauen aul3er Kraft gesetzt?

20. Wie wird sichergestellt, dass die geplante Bahnlinie mit einer Zusatzstrecke nicht zu
weiteren Atommulllagerungen in Gorleben fuhrt?

21. Wie wird sichergestellt, dass die geplante Bahnlinie nicht ein Atomendlager in
Gorleben (Wendland) beférdert und damit den Atomkonsens einseitig beeinflusst?
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Allgemeines

22. In welcher Weise wird der Elbe-Seitenkanal verstarkt nutzbar gemacht, den
Guterverkehr von Hamburg nach Suden zu entlasten?

23. Warum soll fur eine Nord-Sud Entlastung eine West-Ost Strecke (Breimeiervariante)
Uberhaupt in Erwagung gezogen werden?

24. Geht man bei allen Varianten vom Betreiber der DB aus? Gibt es bei den
notwendigen Investitionen private Beteiligungen bei einer, mehreren oder allen
Varianten? (Stichwort- OPP + PPP)

25. Ist bei der Verkehrsprognose nur der Import von Waren oder auch der Export
enthalten?

26. Was ist mit dem Leer-Container-Tourismus?

27. Hat jemand Vorort die Gegebenheiten gepruft? Realitat und das Gutachten stimmen
nicht anndhernd Uberein!

28. Wie wird die Knotenproblematik in die Berechnungen, Diskussionen usw. mit
eingebracht, sodass die Arbeit der Initiativen nicht von vornherein zu Farce wird?

29. Wie werden die Realisierungszeitraume monetar mit eingerechnet? Wie wirkt sich
der Zeitraum auf die zu erwartenden Guter (z.B.) aus? Wie hoch wird in 30 Jahren der
Bedarf sein, wenn heute eine derartige Unterfinanzierung des BVWP vorliegt?

30. Der BVWP ist voll von Annahmen. Sie sind nicht nachvollziehbar! Inwieweit sind die
Prognosen aus den Jahren 2005, 2010, 2015 eingetreten? Inwieweit sind die Planungen
umgesetzt? Eingetreten? Ist der Bedarf nachvollziehbar?

31. Warum nehmen nicht Vertreter von den betroffenen Landern Mecklenburg-
Vorpommern und Sachsenanhalt als Teilnehmer am Dialogforum teil?

32. Wann und wie werden die Reduzierungen der Trassenvarianten vorgenommen?

33. Welche Abstimmungsmodalitaten gelten kinftig bei den Sitzungen im
Dialogforum?
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Schieneninfrastruktur Raum HH-HB-H

Kritik / Fragen z. Stellungnahme

1.

Der [Fragesteller] im Dialogforum schickt voraus, dass wir wegen der
Zerschneidungswirkung und aller mit den Neubautrassen verbundenen
Problemen diese ablehnen, weil wir die Belastungen fur unsere dicht besiedelte
Natur- und Kulturlandschaft als zu hoch einschatzen. Der [Fragesteller] fordert
daher eine intelligente, fur Natur- und die Menschen vertragliche Losung, die wir
nur in einem Ausbau der vorhandenen Trassen sehen. Daher fragen wir: a) Sind
die Verkehrsprognosen wirklich plausibel? b) Wer sind die Mengentreiber? c) Wie
grol3 ist die Auslastung der Hafen, gibt es noch Kapazitatsreserven bei Anlandung
/ Versand und damit beim Transport in beide Richtungen?

Zahlen zur Guterverk.-prognose Ziffer 1 sind nicht nachvollziehbar /
Quellenangaben / Urheber bleiben flr die gesamte Stellungnahme im Dunkeln

WHYV Wachstum Tab 2. findet im weitern Verlauf fur Trassennotwendigkeiten
keinen / geringen Niederschlag!

Warum werden nach Kap. 2 S. 16 fur Alpha-Variante und Breimeier
Optimierungsschritte nicht nachgetragen?

Was heil3t dort ebenso ,etwaige Widerstande aus Umwelt- / Stadtebausicht
wurden berucksichtigt? Wie, monetar, in welchem Umfang pro Trasse? Was
bedeutet ,negative Bewertung hinsichtlich umwelt- / naturschutzfachlicher
Projektbewertung ohne negative Bewertung, um die Belastungswirkungen auf
die Umwelt gezielt zu minimieren”?

Bis zum Jahr 2050 wird die Bevolkerung in Deutschland um rund sieben Millionen
Menschen auf insgesamt 75 Millionen schrumpfen - hat das Statistische
Bundesamt berechnet. Betrachtet man die Entwicklung getrennt nach
Weltregionen, wird dann Asien sowohl den hdchsten Zuwachs in absoluten
Bevolkerungszahlen als auch relativ den bei weitem gréf3ten Anteil an der
Weltbevdlkerung stellen. Das Verhaltnis der Bevdlkerungszahlen zwischen den
entwickelten und den nicht entwickelten Regionen (nicht-OECD-Lander) wird sich
von eins zu zwei im Jahr 1950 auf eins zu sechs im Jahr 2050 erhdéhen. Fur die
Europaische Union insgesamt wird im Zeitraum zwischen 2005 und 2050 mit
einem Ruckgang der Bevolkerung um 2,1 Prozent gerechnet. Dabei wird
Nordeuropa nach wie vor Bevdlkerungszuwachse erzielen, wahrend Osteuropa
Verlierer der Bevolkerungsentwicklung sein wird. Besonders stark sinken die
absoluten Umfange der Alterskohorten der bis zu 39-Jahrigen (bis -25,8 Prozent),
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wohingegen am anderen Ende der Altersskala die absolute Zahl der tGber 80-
Jahrigen im gleichen Zeitraum um Uber 180 Prozent steigen wird.

- Quelle: Bundeszentrale f. pol. Bildung

Die Bevolkerungsentwicklung in Deutschland in den kommenden Jahrzehnten ist
weitgehend vorgezeichnet. Im Jahr 2030 werden in Deutschland voraussichtlich
nur noch rund 77 Millionen Einwohner leben. Dies entspricht einem Ruckgang
der Einwohnerzahl gegentber dem Jahr 2008 um fast funf Millionen Personen (-
5,7 %).

- Statistisches Bundesamt
Einwz. Europa 2050 542 Mill. = - 8,3% im Vergl. zu 2007
Quelle: Berlin-Institut f. Bev. & Entw. ; Datengrundlage UN

Frage: Wie und woher soll da Wachstum qualitativ und quantitativ in der sich
verandernden Bev.-struktur fUr die prognostizierte Zunahme des Guterverkehrs
im Hafenbereich her-kommen?

. Wachstumsprognosen: PricewaterhouseCoopers

Die fiUhrenden europaischen Volkswirtschaften mussen demgegenuber einen
spurbaren Bedeutungsverlust hinnehmen: Zahlten im Jahr 2011 mit Deutschland,
Frankreich, GroR3-britannien und Italien noch vier westeuropaische Lander zu den
groRten Wirtschaftsnationen der Erde, sind 2050 wohl nur noch Deutschland und
Frankreich in den Top-10 vertreten, wie die Wirtschaftsprufungs- und
Beratungsgesellschaft PwC in der Studie ,World in 2050" prognostiziert

Was ist mit Deutschland?

Zum Vergleich: Deutschland wird bis 2050 nur um durchschnittlich 1,475 Prozent
im Jahr wachsen und vom vierten auf den sechsten Rang der grof3ten
Volkswirtschaften der Welt abrutschen.

Fazit: Wenn man sich die Prognose anschaut, dann wachst die Weltwirtschaft
hauptsachlich in einem Streifen vom &stlichen Mittelmehr Richtung Sudost.
Angefangen mit Agypten, der Turkei und Saudi-Arabien tber den Iran, Russland,
Indien, China hin zu Thailand, Indonesien und Malaysia.

Das erklart auch das Interesse des Westens am vorderasiatischen Raum. Er ist
das Tor zur Welt dahinter. Wenn man dort nicht die Finger im Spiel hat, verpasst
an den Anschluss an die Welt.
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10.

Sollte Stdostasien tatsachlich einmal der (Finanz-)Mittelpunkt der Erde werde,
ware z.B. die USA wie man ihm Rheinland sag JWW (Janz weit weg) und damit
wohl dem Niedergang naher als der Weltmacht (s. Haushaltskrise 2013).

Quelle: Copyright © 2015 500 Worte - ... zu Politik, Wirtschaft, Gesellschaft &
Religion auf Grundlage der HSBC Bank, 2014

Frage: Sind der DB / dem Gutachten der BVU diese Entwicklungen bekannt, wenn
ja, warum wurden sie nicht beachtet? Sind im Hinblick auf diese Entwicklungen
Neubaumalnahmen volkswirtschaftlich zu rechtfertigen? Neubaustrecken
schwachen in den betroffenen Gebieten nicht nur den Erholungs-, den
Wohnwert, die Umwelt und den Naturschutz, sondern auch den hier
angesiedelten Wertschdpfungssektor und tragen somit zur Entwicklung weiterer
Disparitaten im Vergleich zu den Metropolregionen als Negativfaktor bei.

Die Kosten in allen Tabellen sind nicht transparent: Sie sollten getrennt folgende
Bewertungs-kriterien enthalten:

Investitionskosten:
- als reine Baukosten,
- Landkaufe,
- Kompensationskosten fur Natur- und Umweltschutzmalinahmen
- Betriebswirtschaftlicher Gewinn aus Vorteilen fur
- a) Guter-
- b) Personenfern und -nahverkehr

Die Aufgabe an die DB bestand in der Ausarbeitung von Alternativen fur den
Hafenhinter-landverkehr. Warum sind bis auf 2.2.2 SGV-Y immer
Personverkehrsvariablen in die Berechnungen und Begutachtungen eingeflossen,
die die Vergleichbarkeit der Trassen sehr erschweren? Auch hier mussen die
Effekte ob positiv oder negativ in den Bewertungen der Trassen mit und ohne
Personenverkehr ausgeworfen werden, um die Vergleichbarkeit zu schaffen.

Widerspruch auf S. 47 bzgl. ,Engpasse auf der Strecke Verden - Nienburg nicht zu
beseitigen” aufldsen, wenn durch Ausbau Amerikalinie ,fur Bremer Verkehre
Uber die Amerikalinie deutlich bessere” Bedingungen prognostiziert werden
(Einsparungen und 11 bzw. 15 GZ weniger auf der Strecke).
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11. Der Ausbau UE - SAW soll doch zweigleisig erfolgen. Wieso ist da in Abb. 34 von
einer Uberlastung durch 190 GZ die Rede, wenn offensichtlich ab SAW nach
zeitnah erfolgtem zweigleisigen Ausbau alles wieder ok ist?

12. Auch auf S. 58 geht die Stellungnahme von der eingleisigen Strecke UE - SAW
aus, obwohl hier bereits von Seiten der DB der Ausbau realisiert werden soll.
Welchen Wert hat da die Studie?

13. Die auf S. 63 gemachte Aussage ,..... Somit unterscheidet sich die Nachfrage von
der Verkehrsverflechtungsprognose 2030, da diese auf einem anderen Netz
basiert. Die Arbeiten hierzu sind jedoch erst in den letzten zwei Wochen
fertiggestellt worden und konnten deshalb in diesen Untersuchungen nicht
berucksichtigt werden” ist unbedingt nach Vorliegen der Ergebnisse aus Grinden
der Vergleichbarkeit in einer neuen Bewertung nachzureichen.

14. Die Bewertungsmethodik des BVWP ist unbedingt fur Laien anhand der
Trassenvarianten so zu erklaren, dass sie im Forum nachvollzogen werden kann.

15. Ebenfalls ist das Vorgehen , der Schi3ler Plan Ingenieursgesellschaft mbH mit
Hilfe eines 3-D Modells” zu erklaren, mit dem ,eine Plantrasse entwickelt” werden
kann, ,die nur den Sinn hat, eine relativ valide Kostenschatzung fur spatere
Bewertungen bereitzustellen und auch Widerstande bei der Umsetzung der
entsprechenden MalBnahme aufzudecken (z.B. Konkurrenz zum Stadtebau,
Zerschneidung von besonders wertvollen Naturflachen etc.)".

16. Was heil3t auf S. 64 ,Sie durfen zu diesem Zeitpunkt auf keinen Fall mit etwaigen
Umsetzungstrassen in Verbindung gebracht werden?

17.Ist in der Bewertung ab S. 65 in der Methodik immer nur von Nutzen-Faktoren als
positive Beeinflussung der Vorhaben die Rede, wo bleiben die Negativfaktoren?
Warum werden Eingriffe in die Natur- und Kulturlandschaft ohne
Ausgleichsmdglichkeiten, Belastungen fur Anwohner durch Umwegbelastung,
Larm, Verlust von Erholungsraumen, Immobilienabwertungen, Verlust von
Wertschopfungskraft etc. nicht als Negativwerte dem Nutzen zum Vergleich
gegenUbergestellt?

18.Um das Ergebnis von , 3. Bewertung der verkehrlichen Nutzen” auf Laienniveau
im Forum herunterzubrechen, ist eine allgemeinverstandliche Neufassung
erforderlich, die in Uber-sichtlicher Form Auftrag und Ergebnis mit allen
Parametern darstellt. Soll hier nun der Guter- oder der Personenverkehr in Bezug
auf Entlastung der Hafen verbessert werden? Ist die klare Trennung der positiven
Faktoren fir den Personenverkehr vom Guterverkehr in der Gesamt-wurdigung
vorgenommen worden? Unverstandnis 16st der Satz ,,Im Personenverkehr wurde,
wie bereits oben dargestellt, auf eine detaillierte Umlegung verzichtet. Hier sind
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19.

20.

21.

22.

23.

24,

die Nutzenkomponenten aus Verhaltniswerten abgeleitet worden, die im
Wesentlichen der Bedarfsplantberprufung entnommen wurden”. Wenn als
Bewertungskriterium fur Infrastruktur die erzielte Geschwindigkeit als grof3te
Nutzungskomponente dan Ausschlag gibt, dann kritisiert der [Fragesteller] das
ausdrucklich. Frage also: Ist die Bewertungsmethodik nicht [angst Gberholt und
musste verandert werden, damit alle Varianten neutral gleich zu bewerten sind?
Es ist doch vielmehr die Frage, wie kann die Verteilung der Verkehre so intelligent
vorgenommen werden, dass dadurch Neubaustrecken verhindert werden
kénnen? Kann nicht vielmehr in eine Bewertung die Tatsache einfliel3en, dass
durch einen entsprechenden Guterverkehrsstreckenausbau soviel Kapazitaten
fur den schnellen Personverkehr frei werden, dass damit die Ziele der DB, die
Metropolen zu verbinden, eine deutliche Aufwertung erfahren?

Zu Tab. 14 S. 72: Um zur Bewertung der Ersteinschatzung mit den verschiedenen
+-Zeichen zu kommen, ist es notwendig, die Gewichtung der vorgenannten
Faktoren zu wissen. So ist die Tab. nicht transparent.

In welchem Verhaltnis stehen auf S. 73 Glter- und Personenverkehr? Erneut ist
eine m. E. unzulassige Aussage getroffen worden, da es sich ja um den
Hafenhinterlandverkehr handeln sollte, oder zahlt der Pers.-verkehr nunmehr
auch zu den zu untersuchenden Nutzeffekten?

Wie kann / sollte die Alpha-Variante durch welche Teilmalinahmen aufgewertet
werden, um die Wertung zu verbessern? (S. 73)

Welche ,Nutzungskomponenten” werden im Zuge des BVWP noch detaillierter
ermittelt, wie kdnnte sich dadurch das N-K-Verhaltnis aller Varianten auch durch
Optimierungen (welcher Art?) noch verandern? (S. 73)

Uns fehlen in der Bewertungsmethodik auch die Berechnung von monetaren
Vorteilen und damit von Veranderungen in der Bewertung der Trassenvarianten,
wenn eine abschnittweise Ertuchtigung von Bestandsstrecken im Rahmen eines
Gesamtkonzepts erfolgen, wie z. B. im Zuge eines Ausbaus der Alpha-Variante.
Wenn Strecken in kirzerer Bauzeit fir den Verkehr genutzt werden kénnen, dann
fahren sie doch auch fur den Konzern viel friher Ertrage ein, als wenn man erst
auf die Fertigstellung des Gesamtkonzepts warten musste.

Mit welcher Wachstumsrate im Personenverkehr rechnet die DB bei
schrumpfender Bevolkerung? Nimmt sie auch eine Verdoppelung der Rate an?
Wer soll denn hier doppelt so viel reisen? Beim Guterverkehr ist das, wie die
Zahlen fur den demografischen Wandel belegen, auch fraglich. Was ist, wenn die
Produktion wird vermutlich weiterhin in die Verbraucherregionen verlagert wird,
weil die Transportkostenbelastungen und steigende Energiepreise das
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25.

26.

27.

28.

nahelegen? Bleibt noch der Import. Da erschlief3t sich mir nicht, welche
Gutermengen sich verdoppeln kdnnten. Denn die Produkte werden immer
kleiner und leichter, der Rohstoffverbrauch stagniert zur Zeit und eine gewisse
Sattigung durfte auch kommen. Eine Fortschreibung der letzten 30 Jahre wird
vermutlich zu falschen Ergebnissen fuhren.

In der BVU-Stellungnahme konnte ich keine deutliche L6sung der Knoten- und
Engpass-problematik entnehmen. Auch in der Frage nach den
Verkehrskorridoren, z. B. die frihzeitige Abfuhr von Gutern nach Osten und
damit weiter in den Studen der Republik, sind fur mich keine Vorschlage
erkennbar gewesen. Kann das nachgeliefert werden, ist eine Klarung aus Frage
12 mit der DB herbeizufuhren?

Wie ist die Diskrepanz zwischen den AuRerungen der DB im ersten Forum und
des Interviews eines Cheflogistikers in der SZ v. 27.04.2015 aufzuldsen, dass der
DB einerseits mit allen Losungen aus dem Forum leben kann, aber andererseits
Herr Rausch deutlich seine Sympathien fur Neubaustrecken kundgetan hat, weil
dann auf den Bestandstrecken Platz fur Guterzlige ware?

Kann BVU oder die DB bei allen zur Diskussion stehenden Trassenvarianten
Fahrplansimulationen vornehmen, um zu sehen, bei welchen Varianten und
welchen Ausbau- / ErtiichtigungsmalRnahmen sich welche Vorteile fur die zu
entlastenden Knoten und Bestandsstrecken ergeben?

Wir haben in der BVU-Stellungnahme nur rudimentar Verkntpfungen zur Abfuhr
der zu er-wartenden verstarkten Verkehrszunahme nach Abschluss der Fehmarn-
Belt-Querung gefunden. In welchem Umfang ist hier die Bestandstrecke nach
Hannover betroffen, welche Strecke soll ab Lubeck gefahren werden, wird der
Knoten HH dadurch entlastet?

38



Fragenkatalog

A. Fragen zum Dokument der BVU:

Auskunfte bitte fur alle Varianten, inkl. der "neuen" Autobahn-Varianten, jeweils
aufgeteilt nach Neubau und mitgenutzte Strecken fur die Verbindungen

e Maschen - Lehrte/Stendal,
e Langwedel - Lehrte/Seelze/Stendal
im Guterverkehr sowie
e Maschen/Bremen - Hannover/Stendal
im Personenfernverkehr und Nahverkehr (diesen ggf. abschnittsweise bertcksichtigen).
1. Lange der Neubaustrecke
2. Anwohner (Betroffene)
1. im 500m-Korridor (Summe sowie je km)
2. im 1.000m-Korridor (Summe sowie je km)
3. erforderliche km Larmschutzwand
4. Container (TEU)
1. Zuwachs an Containern (Anzahl TEU)

2. entspricht wie viel zusatzlichen Lkw auf A1, A7, A27, A39 (bestehend und
geplant)?

5. Trassen (Anzahl Guterzlge)
1. magliche zusatzliche Trassenzahl (Anzahl Guterzige)

2. entspricht wie viel weniger Lkw (Verlagerungskapazitat gegenuber 100%
des Zuwachses per Lkw)

3. entspricht welcher jahrlicher CO,-Einsparung zu o. g.
Verlagerungskapazitat

6. Anzahl zusatzlicher ICE/IC
7. Zeitgewinn ICE

8. IRE-/RE-/RB-Verbindungen (SPNV)
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1. Zusatzliche Verbindungen
2. Anzahl zusatzlicher IRE-/RE-/RB-Zlge

9. ParallelfUhrung zu bestehenden Strecken (Bahn/Autobahn) in Prozent des
Neubaus

10. Durchschneidung mit/ohne Parallelfuhrung;:
1. km Biospharenreservat
2. km FFH-Schutzgebiet
3. km Naturschutzgebiet
4. km Naturpark
5. km Landschaftsschutzgebiet
11.Lange der neuen Landschaftsdurchschneidung gesamt
12. Anwohner (Betroffene) neue Durchschneidung
1. im 500m-Korridor
2. im 1.000m-Korridor
13. Anwohner (Betroffene) zufihrende Bestandsstecken, z. B. Maschen - Lauenbrlck
1. im 500m-Korridor
2. im 1.000m-Korridor
14. mogliche Hochstgeschwindigkeit

1. aufgrund Trassierung/Radien in Neubauabschnitten (ohne Ein- und
Ausfadelung, ggf. abschnittsweise)

2. aufgrund Larmschutz (ggf. abschnittsweise)
15. geschatzte Baukosten
16. Zusatzlich erforderliche/angenommene MalBnahmen auBer Neubauabschnitte
17. geschatzte Baukosten der zusatzlichen Malinahmen

18. Abstand zwischen Bahn-/Autobahntrassen (A7, A27) zur Wohnbebauung
(Durchschnitt, Mindestwert, ggf. abschnittsweise)

19. Berucksichtigung von Aspekten der regionalen wirtschaftlichen Wertschopfung

40



20. Berucksichtigung von Aspekten der aktiven Strukturférderung des Landlichen

Raums

21. Ausgleich/Kompensationen fur zusatzliche Belastungen

1. fur Anwohner (Betroffene)
2. fur Gebietskorperschaften (Land, Landkreise, Stadte, Gemeinden)

3. fur Natur- und Umweltschutz

B. Fragen zum Vorgehen:

1.

Welche alternativen Bewertungsverfahren wurden vom Bundesministerium fur
Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) bzw. dem BVU gepruft?

Welche Gutachten und Beratungsleistungen hat die BVU bereits flur die Deutsche
Bahn durchgefuhrt?

Welche Argumente und Erkenntnisse der zur Y-Trasse kritisch eingestellten
Gebietskorperschaften und Initiativen aus den letzten Jahrzehnten haben
Eingang in das Gutachten der BVU gefunden?

Inwieweit wurden und werden Teilnehmende quotiert zum Dialogforum
Schienen Nord zugelassen, unterschieden nach

1. Gebietskorperschaften (Land, Landkreise, Stadte, Gemeinden)
2. Initiativen

3. Verbande

4. Unternehmen

Ist es vorgesehen, durch die Teilnehmenden eigene gewichtete
Bewertungskriterien erarbeiten zu lassen und diese auf die vorliegenden
Trassenvarianten anzuwenden?

Ist es vorgesehen, eine Konsensbildung unter den Teilnehmenden zu erzielen?

Inwieweit sind Erfahrungen und Kenntnisse aus dem jangsten
Beteiligungsverfahren des Landes Niedersachsen zur Reaktivierung von
Eisenbahnstrecken fur den Schienenpersonennahverkehr (SPNV) in das Konzept
des Dialogforums eingeflossen?

Mit welcher konkreten Systematik soll beim Dialogforum Schiene Nord das
Arbeitsergebnis ermittelt werden?
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Fragen zur dritten Sitzung des Dialogforums Schiene Nord und zum
weiteren Vorgehen

1. Sind die klimatischen Folgen der Verkehrsprognose zur Steigerung im Guterverkehr
und zur Verteilung auf LKW und Zige mit den Klimaschutzzielen der Bundesregierung
vereinbar? Ist zum Erreichen der amtlichen bundesdeutschen Klimaschutzziele im
Sektor Verkehr ein héherer Anteil an Guterverkehr auf der Schiene erforderlich? Welche
Zielvorgaben entstehen aus den Klimaschutzzielen fur den Bedarf an zusatzlichen
Schienenkapazitaten fur die diskutierte Hafenanbindung?

2. FUr die Gleise zwischen Bremen und Langwedel sowie Langwedel und Verden fehlen
Angaben zur bestehenden Streckenauslastung (Abbildung 9) und den absehbaren
Veranderungen bei den einzelnen Varianten. Welche Kapazitaten verbleiben bei den
einzelnen Varianten fur einen verstarkten Nahverkehr (zusatzliche Haltepunkte und
zusatzliche Zuge) auf der Strecke Bremen-Verden? Bitte auch die Zahlen fur die Strecke
Hamburg-Rotenburg erganzen!

3. Welche Varianten sind gut anschlussfahig fur eine Entlastung im Knoten Bremen und
zur Entlastung der Strecke Bremerhaven-Bremen? Bitte erlautern Sie die Vor-und
Nachteile bzw. Anschlussfahigkeit der jeweiligen Varianten!

4. Wie viele Menschen wohnen entlang den diskutierten Trassenvarianten - Bitte um
eine Kartendarstellung zur Einwohnerdichte jeweils 3-Kilometer beiderseits aller Trassen
- fur die Vergleichbarkeit jeweils fur die gesamte Streckenvarianten zwischen den
Knoten Hamburg, Bremen und Hannover.

5. Gibt es einen Larmschutzvorteil wenn ein Schienenneubau parallel zur Autorbahn
erfolgt, indem der aktive Larmschutz gegen den neuen Bahnlarm auch vor dem
Autolarm schutzt? Ware eine Trassenfihrung weitgehend entlang der A 7 vorstellbar?

Zum weiteren Beratungsgang und den kunftigen Tagesordnungen im Dialogforum rege
ich an, rechtzeitig zu diskutieren und zu klaren, ob und welche regionalen Ziele bzw.
Ziele der Region es gibt:

- Soll der Zuwachs im Guterverkehr weitgehend auf der Schiene die Region
queren? Will die Region maglichst viel Guterverkehr auf die Schiene
bringen?
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Soll ein Gleisbau fur den Schienenguterverkehr verkntpft werden mit
Vorteilen fur die Region im Schienennahverkehr oder
Personenfernverkehr? Gibt es Konsens in der Region, den
Personenfernverkehr auf den Bestandstrecken zu halten? Ist die

Beschleunigung von Personenfernverkehr fir die Region ein Vorteil/ein
Kriterium?

Soll der Verkehr und der Verkehrslarm (Autobahnen, Schienen,
BundesstralRen) moéglichst gut in der Region verteilt oder gebuindelt
werden? Kann eine Bundelung rechtlich und technisch mit einem
privilegierten Larmschutz auch zum Vorteil fur die Anwohner von
Bestandstrassen verbunden werden?
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Fragen zum Bericht ,,Lésungsméglichkeiten fiur die Engpasse der
Schieneninfrastruktur im Raum Hamburg - Bremen - Hannover*:

e Wie hoch sind die einzelnen CO? - Einsparung bei den auf der Seite 76
dargestellten Varianten fur die von der Stral3e auf die Schiene verlagerten
Mengen bzw. Tonnenkilometer?

e Wie hoch ist der zu erwartende Mehrverbrauch an Strom durch die neuen
elektrifizierten Bahnstrecken?

e Kann der Mehrverbrauch durch die weiter zu erwartende steigende Produktion
von Strom aus erneuerbaren Energien kompensiert werden?
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Fragen zum Bericht des Gutachters:

1.

Neben den Strecken bilden die Knoten Hamburg, Bremen, Hannover Engpasse
im norddeutschen Schienenverkehrsnetz. Warum wird die Knotenproblematik im
BVU Gutachten nicht thematisiert?

Wie wird sichergestellt, dass die vorgestellten Losungen in ihrer verkehrlichen
Wirkung nicht durch die Knotenengpasse beeintrachtigt werden?

Ist es moglich, die kapazitiven Wirkungen der Malinahmen an den Strecken und
den Knoten (BVWP; DB Sofortprogramm) gesamthaft darzustellen?

Bremerhaven hat schon heute einen Schienenanteil im Container-
Hinterlandverkehr von rund 47%. Das Bremische Hafenkonzept 2020/2025 zielt
darauf ab, diesen Anteil auf 55% zu steigern. Wurde der bereits erreichte und der
angestrebte Modal shift fur die prognostizierten Zugzahlen im BVU Gutachten
berucksichtigt?

Fast die Halfte der Zuge von/nach Bremerhaven sind Automobilzige. Im Export
fahren diese voll beladen nach Bremerhaven und anschlieBend Uberwiegend leer
zuruck zu den Automobilwerken in Deutschland und den Nachbarstaaten.
Wurden alle Zige (volle und leere), die das Schienennetz nutzen in der
Zugzahlenprognose berucksichtigt?

Ausgehend von den in der Seeverkehrsprognose/Verflechtungsprognose
prognostizierten Umschlagmengen der Seehafen und der erwarteten Hinterland-
Verkehrsmengen in Tonnen erfolgt im Gutachten offenbar eine Umrechnung in
Guterzugzahlen. Wie ist diese genau erfolgt und wurden hafenspezifische
Besonderheiten (z.B. leichte ZUge/Automobilverkehre) berucksichtigt? Wenn nein,
warum nicht?

Die in der Untersuchung erwarteten Zugzahlen 2030 liegen z.T. auf/unter den
Zugzahlen 2014 (Beispiel Bremerhaven). Wie kann dies sein, wenn sich die
Hinterland-Mengen auf der Schiene laut Seeverkehrs-/Verflechtungsprognose im
gleichen Zeitraum in etwa verdoppeln sollen?

Im Knoten Bremen laufen schon heute die Hinterlandverkehre der Seehafen
Bremen, Bremerhaven, Brake, Nordenham und Wilhelmshaven zusammen. Dies
wird bei allen Trassenvarianten auch kinftig so sein. Trotz Uberdurchschnittlicher
Wachstumserwartungen in fast all diesen Hafen verharren die erwarteten
Zugzahlen im BVU Gutachten auf den 2014 Zahlen. Wie geht das?

Das BVU Gutachten kommt trotz Annahme stagnierender Zugzahlen zu dem
Ergebnis, dass der Knoten Bremen 2030 voll ausgelastet/Uberlastet sein wird.
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10.

Keine einzige der dargestellten Varianten greift dieses Problem auf. Warum wird
keine Lésungsmoglichkeit fur die bremischen und niedersachsischen Verkehre
aufgezeigt.

Wenn der Schienen-Hinterlandverkehr zum/vom Knoten Bremen weiter steigt
(was sowohl die Hafen als auch die Seeverkehrs-/Verflechtungsprognose
erwartet) bestehen erhebliche Zweifel an den im BVU Gutachten erwarteten
Zugzahlen 2030 sowohl auf den Zu- und Abfahrstrecken als auch im Knoten
Bremen. Um zielfUhrende ,Losungsmoglichkeiten fur die Engpasse der
Schieneninfrastruktur im Raum Hamburg.-Bremen-Hannover” zu identifizieren,
mussen daher alle Varianten mit plausiblen Zugzahlen neu bewertet werden. Wie
wird dies sichergestellt?
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Fragenkatalog

1. Zum Gutachten des Bundes der BVU Wirtschaft + Verkehr GmbH ,, Dialogforum Nord -
Losungsmaoglichkeiten fur die Engpasse der Schieneninfrastruktur im Raum Hamburg -
Bremen - Hannover”

S.73

.Das klassische Y schneidet vom Gesamtergebnis ganz knapp besser ab (...), so dass
kleinste Veranderungen der Annahmen die Reihenfolge verandern kénnen.

e Wie wahrscheinlich ist eine Veranderung in den Annahmen?

e Wer konnte diese veranlassen? Beschluss im Forum?

e Wie belastbar ist das Gutachten, wenn bereits jetzt attestiert wird, dass kleinste
Veranderungen zu einem anderem Ergebnis fuhren kdnnen?

Mit positiven, jedoch schwacheren Ergebnissen ist bei SGV-Y und bei Ashausen-
Suderburg zu rechnen.

e Wenn bereits kleinste Veranderungen die Reihenfolge des Gesamtergebnisses
beeinflussen kdnnen, ist es dann maoglich, dass das SGV-Y favorisiert werden wird?

Die Ergebnisse zu der Kombination aus Heidebahn und OHE Strecke und der Alpha-
Lésung fallen aktuell noch ungunstig aus.

e Was bedeutet ,aktuell noch unginstig"?
e Wird es ein weiteres oder erganzendes Gutachten geben, welches andere
Annahmen oder Gewichtungen zur Beurteilung heranziehen wird?

2. Wie werden die Varianten bewertet, die die Bundestagsabgeordneten Otte und
Liahmann verdéffentlicht haben?
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Fragen zu den Kosten der VCD-Varianten A und B:

In dem BVU-Dokument sind die Kosten fur die Strecke Luneburg - Wittenberge nur sehr
pauschal mit ca. 1,2 Mrd. (Variante A) und 0,76 Mrd. (Variante B) angegeben. Daher 3
Fragen zu den Kosten der VCD-Varianten A und B:

1. Auf der Bahnstrecke Luneburg - Dannenberg bestehen derzeit 56 Bahn-Querungen
(Stral3en, Wirtschaftswege), die bei Realisierung der VCD-Trasse so nicht bleiben kénnen.
Frage: Wie viele Untertunnelungen/Uberfuhrungen sind fur diesen Streckenabschnitt
vorgesehen und wie hoch sind die hierfur angesetzten Kosten?

2. Da der nahezu 150 Jahre alte Gleiskorper der Bahnstrecke Luneburg-Dannenberg den
vorgesehenen Belastungen eines modernen Guterzugverkehrs nach VCD-Vorschlag
nicht standhalten kann, frage ich: Wie hoch sind konkret die entstehenden Kosten fur
Abriss/Abtragung des bestehenden Bahnkdrpers sowie fur Neuaufbau der fast 60 km
langen Trasse Luneburg-Dannenberg?

3. Bei Domitz soll die VCD-Trasse Elbtal-Auen und Elbe queren. Frage: Wie lang ist die
Querungsstrecke durch die hochwasser-betroffenen Auen und Uber die Elbe und welche
Kosten sind hierfar kalkuliert?
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Fragen zum 3. Dialogforum am 22. Mai 2015
a. Zuden Vortragen zum Tagesordnungspunkt ,Verkehrsprognose 2030"

o Das Wachstum der Seehafen bis 2030 bedeutet signifikante Steigerungen
des Hinterlandverkehrs nicht nur auf der Schiene

» Hamburg bei gleichem Modal-split >4 Mio. TEU (+100% ggu.
2013)

» Bremerhaven bei gleichem Modal-split >2 Mio. TEU (+100%
£g80.2013)

> Wilhelmshaven ca. 350.000 TEU

Bei Beibehaltung des heutigen Effizienzniveaus bedeuten diese Zahlen teilweise
eine Verdopplung der Zugzahlen von und nach den Seehafen:

HH: >200 -> >400 Gz.; HB/BHV: 190 -> 290 Gz.; JWP: 28 Gz. tg|.

Zu welchen Belastungssituationen uber den von BVU dargestellten
Problemen (exakte Engpassanalyse an den Strecken) fuhrt ein solcher
Mengenzuwachs im Dreieck Bremen, Hamburg und Hannover sowie der
wesentlichen Zulaufstrecken?

e Die Bahnknoten Bremen, Hamburg und Hannover zahlen mit zu den
hochstbelasteten des Netzes.

Wie konnte ein Bypass-Konzept zu ihrer Umfahrung aussehen, das dem
Markt die benétigen Kapazitaten zeitnah (<5-10 Jahre) bereitstellt
(Betriebskonzept, Projektdarstellung inkl. Baukosten)?

e Welcher knoteninterner Ausbau kommt angesichts deutlich ansteigender
Zugzahlen in den Knoten, in den hochgradig belasteten Verdichtungs-
raumen noch in Frage? Mit welchen Kapazitatseffekten kann bei dessen
Realisierung fir die jeweiligen Knoten gerechnet werden und bis wann
kénnten die entsprechenden MaRBnahmen abgeschlossen sein? Daraus
ergibt sich ggf. die folgende Frage: Wie erfolgt eine Abwagung (bisher und
in Zukunft) zu den widerstrebenden Interessen der Stadtentwicklung
und der Larmsanierung hochgradig belasteter Verdichtungsraume und
wie wird das Abwéagungsergebnis beriucksichtigt?
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Die Schienenverkehrsmarkte entwickeln sich zum Teil extrem dynamisch.
Zugleich entsteht der Eindruck, dass darauf infrastrukturseitig und
betriebstechnisch nicht reagiert wird.

Welche betrieblichen oder investiven MaBnahmen wiirden im
norddeutschen Raum (Niedersachsen, Bremen und Hamburg) dem
Markt rasch und maéglichst kostenglinstig weitere Kapazitaten eréffnen
(.,Time to market” minimieren)?

Das fur 2030 prognostizierte Verkehrsaufkommen ,Schiene” gilt nach Aussage
der DBAG als ,nicht fahrbar”. Andererseits unterstellt die
Verflechtungsprognose 2030 im ,Planfall” neue Infrastruktur im Werte von >
40 Mrd. Euro. In Anbetracht der der fur den BVWP chronischen
Finanzierungsmisere (max. 1 Mrd. Euro pro Jahr fir Schienenneubauprojekte
durch den Bund) und der Planungsvorlaufzeiten erscheint eine zeitnahe
Herstellung des ,Planfalls” ausgeschlossen.

Wie begriindet sich auch langfristig eine fachlich fundierte Priorisierung
der SGV-Hinterlandanbindungen der Seehafen im Dreieck Bremen -
Hamburg - Hannover gegenuber anderen angemeldeten MaBnahmen in
einen derart finanzierten BVWP?

Welcher genaue Bedarf an Infrastrukturkapazitaten fiir Zugverkehr im
norddeutschen Raum besteht im Bezug auf die Seehdfen und alle
weiteren Nachfragegruppen (restl. SGV, SPNV, SPFV) fur 2030 ggu.
2014/2015?

b. Zu der Prasentation und dem Dokument von BVU (Tagesordnungspunkt
~Methodenvorstellung durch Gutachter”)

Das BVU-Dokument enthalt einige sachdienliche Hinweise zur
infrastrukturellen Situation in Norddeutschland und versucht die diskutierten
Trassenvorschlage vergleichbar zu machen. Zusammenfassend ist jedoch
festzuhalten, dass dieses Dokument einige Mangel aufweist. Daher kann es in
seiner jetzigen Form keine ausreichende Entscheidungsgrundlage darstellen.
Beispielhaft sei auf folgende Probleme hier genannt:

» Veranderung der originalen Trassenvorschlage ohne weitergehende
Begrindung, zum Teil mit erheblich geanderter Verkehrsgeografie
und ohne vorherige Abstimmung mit den Vertretern des
Dialogforums.

50



» Trassenvarianten berucksichtigen in den meisten Fallen nicht das
Engpassproblem in Bremen; Knoten werden generell als ,nicht
kritisch” eingeschatzt

» Anspruche an Qualitat der Versorgung des SPNV und des SGV
werden ausgeklammert

» Kritische Verwendung einheitlicher Realisationszeitréaume von 4 Jah-
ren fur ABS und NBS

» Ungenaue oder (zur DBI-Machbarkeitsstudie) widerspruchliche
Aussagen zu einigen Trassen (z.B. Kostenschatzungen)

» Keine erkennbare Berucksichtigung von Umwelt- und anderen
Risiken. Diese stehen noch aus und muissen dann im
Zusammenhang gesehen werden.

» Widerspruche bei den Kostenangaben zu Trassenvarianten (BVU und
DBI) sowie fehlerhafte Summenangaben.

» Diskussionswurdige Bewertung der Trassenvorschlage hinsichtlich
der Wirkung des SPFV.

¢ Wie kdnnen die Mangel der Studie, die vorstehend nur auszugsweise
angefiihrt sind, behoben werden und bis wann kann eine
Bearbeitung abgeschlossen sein?

e Wie lauten die wichtigsten zehn Kriterien, die in der
Trassenbewertung durch BVU hinterlegt sind und welche Gewichtung
haben diese (Prozentanteile der Nutzenermittlung)?

e Bei der Analyse des BVU-Dokuments wurde zudem festgestellt, dass fast
alle Trassenvorschlage durch den Gutachter verandert wurden. An dieser
Stelle erheben der Landkreis und seine im Dialogforum vertretenen
Stadte und Gemeinden die Forderung, dass keine Veranderungen an
den Trassen durch die Akteure oder Gutachter vorgenommen
werden, ohne dass diese zuvor im Dialogforum besprochen werden.
Die weitere Diskussion der Varianten sollte zunachst in deren
Originalzustand erfolgen. Als Ubereinstimmend als sinnvoll erachtete
Anderungen kénnen nach Abstimmung beriicksichtigt werden.

Abschliel3end verbleibt auch angesichts des eingetretenen Zeitverzugs noch fur eine
ausreichende Vorbereitung die Frage, wie die Themenplanung der nachsten Termine
des Dialogforums gestaltet wird, bzw. in welcher Reihenfolge die ausstehenden
Themen behandelt werden sollen?
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Fragen an Bundesverkehrsministerium im Vorfeld Dialogforum 22.05.2015
1.

Der Schienenguterverkehr ist 2009 krisenbedingt auf das Niveau von 2005
zuruckgefallen. Ist das in den Bedarfsprognosen berucksichtigt? Um wievielt tkm
reduzierte er sich konkret? Was macht das an Trassenbedarf aus?

2.

Wie sehen die Kapazitatsgrenzen der anderen Verkehrstrager im Vergleich derzeit aus?
(Insbesondere Binnenschifffahrt) wie sehen die 6kologischen und 6konomischen Effekte
im Vergleich Schiene/Schifffahrt aus und wie werden sie bewertet insbesondere vor dem
Hintergrund, dass Schnelligkeit bei GUterfrachten in Relation zu Punktlichkeit und
Verlasslichkeit nachrangig ist und sogar etwas wichtiger als der Preis bei vielen
GroBkunden gewichtet wird)? Wurden beide Faktoren bei den Bedarfsprognosen SGV
berucksichtigt? Wenn nein, warum nicht?

3.

Inwieweit spielt bei den Bedarfsprognosen die Zielvorgabe des UBA von 2010 von 213
Mrd. tkm SGV fur 2025 eine Rolle? Welche politischen Entscheidungen (von wem) liegen
dem zugrunde?

Wenn sie berucksichtigt wurde, wie ist die 6kologische Kriterienbildung und auf welcher
Ebene bereits in die Bedarfsprognose eingeflossen?

Wenn nein, gibt es andere politische ,SollgrolRen” fur die Infrastrukturplanung, die in die
Bedarfsprognosenerstellung eingeflossen sind? Wenn ja welche und mit welcher
Begrundung?

4.

Das UBA schatzt in seiner Studie von 2010 ein, dass allein durch die Erh6hung der
Trassenkapazitaten im Bestand durch bessere Netzbewirtschaftung ein Bedarf von 140
Mrd. tkm ohne Aus-und Neubau abgedeckt werden kann.

Was wurde bisher unternommen, um die 2010 gemachten Vorschlage zur Verbesserung
der Netzbewirtschaftung und zur Knotenentlastung umzusetzen?

5.

Gibt es eine systematische Umsetzungsstrategie zur Knotenentlastung? Werden beide
Optimierungspotentiale bei den jetzt vorliegenden Bedarfsprognosen in Abzug
gebracht? Wenn nicht, warum nicht?
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6.
Was wurde seit 2010 unternommen, um den ,Flaschenhals” Hamburg zu weiten?
7.

Was sind die wesentlichen Ergebnisse der Kontenuntersuchungen des Bundes und des
Hamburger Senats? Inwieweit sind sie bei den Kapazitatsuberlegungen, die den
Ausbauvarianten zugrundeliegen in Rechnung gestellt worden?

8.

Ist es richtig, dass der SPNV sich in einem ahnlichen Geschwindigkeitsfenster bewegt wie
der SGV und ebenfalls ein hohes Steigerungspotential aufweist? Gibt es
Untersuchungen, Bedarfsprognosen, die einen systematischen Zusammenhang
herstellen und ein Schieneninfrastrukturkonzept mit politischen Zielesetzungen fur
Bund und Lander vorschlagen? Wenn nein, warum nicht?

Ware nicht ein solches Konzept vermutlich volkswirtschaftlich das Sinnvollste und damit
auch in der gesamtwirtschaftlichen Beurteilung zu priorisieren?

0.

Gibt es nach wie vor das ,Wachstumsprogramm®” der DB AG mit 2 Mrd. p.a. wie ist es
politisch begrindet?

10.

Wird in den vorgelegten gesamtwirtschaftlichen Betrachtungen nach wie vor mit dem
Faktor 1,5 fur Schnellfahrstrecken im Vergleich zu Mischbetriebsstrecken kalkuliert
obwohl das UBA hierzu bereits 2010 kritisiert hat, dass die tatsachliche Kostendifferenz
um ein Vielfaches héher sei?

11

Mit wieviel Prozent beteiligt sich bisher die DB AG an den Investitionskosten von
Bedarfsplanprojekten?

12

Wie unterscheiden sich die Bundesanteile an der Finanzierung von
Bestandsstreckenerhaltungsmalinahmen von denen fur Ausbau und fur Neubau?

Werden auch Bestandsstreckenerhaltungs- und AusbaumalBnahmen anderer
Eisenbahnunternehmen als der DB AG finanziert, mit welchen Anteilen? Wie erklaren
sich die Unterschiede?
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13

Wurde der konjunkturell bedingte Rickgang im SGV um 20 Mrd. tkm von 2005 auf 2009
bis 2014 tatsachlich wieder kompensiert? ( Belege?) Die Mengen von 2005 konnten ja mit
den bereits vorhandenen Trassen (ohne jede Optimierung der Netzbewirtschaftung)
abgefahren werden. Wurde dies bei den jetzigen Bedarfsprognosen berucksichtigt?

14

Wie viele Zuge wurden inzwischen durch modernere Zugsicherungssysteme
ausgestattet so dass kurzere Blockanstande méglich sind?

Wie oft wird heute im Parallelbetrieb in eine temporar vorherrschende
Hauptlastrichtung statt im klassischen Rechtsfahrbetrieb gefahren? Welche Malinahmen
sind bis wann konkret geplant, um die hier vorhandenen Optimierungspotentiale voll
auszuschopfen? Wie hoch sind die genau? Wurden sie bei den jetzigen
Bedarfsprognosen was den Ausbaubedarf angeht, abgezogen? Wenn nein, warum nicht?
(das UBA geht hier von 10 Mrd. tkm aus)

15

Wie oft wird auf hoch ausgelasteten Strecken noch manuell gesteuert? Fir wann ist die
Umstellung auf IT gestutzte Allokation der Trassen durch Zentralrechner geplant? Wurde
das entsprechende Optimierungspotential bei den Bedarfsprognosen fir Aus bzw.
Neubau abgezogen? Wenn nein, warum nicht?

16

Wurden alle Optimierungspotentiale bei der Trassenkonstruktion als Vorstufe der
Trassenangebote kalkuliert und bei den Bedarfen gegengerechnet? (Uba schatzt 5 Mrd.
tkm) Wenn nein, warum nicht?

17

Wurden alle Optimierungspotentiale bezlglich des Baustellenmanagements
berucksichtigt? Wenn nein , warum nicht?

18

Wie oft gab es in den letzten funf Jahren Oberbausanierungsbedingte
Streckenvollsperrungen und wievielt km Verlust in der Beférderung hatte dies zur Folge?
Wird daruber nachgedacht, dies zu minimieren, indem man wieder zu einspurigen
Ubergangslésungen und stundenweisen nachtlichen Spreepausen zurlickkehrt? Wenn
nein, warum nicht?
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19

Wie hat sich in den letzten funf Jahren die Anzahl der Geschwindigkeitseinbriche in
Relation zum geplanten Streckenstandard entwickelt?

20

Wie wird der Substanzverlust bei Bricken Tunneln und Weichen im Streckenbestand
bewertet und wird er als , EDA" Faktor bei den Variantenvergleichen der
Bestandsstreckenausbauten bei den Kosten in Abzug gebracht? Wenn nein, warum
nicht?

21

Wie viele Langsamfahrstellen gibt es? Wie hoch ist der Zuwachs seit 2010? wieviel
Verlust an Trassenmenge auf den Nebenstrecken entsteht dadurch? Wurde dies als
bisher nicht ausgeschopftes Optimierungspotential bei den Bedarfsprognosen in Abzug
gebracht? Wenn nicht, warum nicht?

22

Das UBA stellt dar, dass die Untergrenze einer wirtschaftlichen Streckenauslastung
zwischen 240 und 300 Trassen am Tag liegt und eine , arteigene” Streckenfuhrung daher
auch auf Teilsegmenten zukunftig nicht mehr sinnvoll ist. Wie kommt es dennoch zu
einer Wirtschaftlichkeit fur die SGV -Y Trasse?

23

Sind alle Mdéglichkeiten zur Harmonisierung der Zuggeschwindigkeiten und die
strukturelle Entmischung langsamer und schneller Verkehre als Optimierungspotential
inzwischen ausgeschopft? Wenn nein, warum nicht? Wann wird dies konkret der Fall
sein?

Ware eine Berucksichtigung der damit verbundenen Mehrnutzungsmaglichkeiten auf
vorhandenen Strecken im Rahmen der Bedarfsanerkennung nicht von Vorteil fur deren
Umsetzung?

Welche MalBhahmen haben stattgefunden seit 20107 Was ist konkret noch geplant?
24

Was geschieht, um die Flexibilisierung der Ad hoc Trassenanmeldung zu verbessern?
Wie hoch sind die noch vorhandenen Optimierungseffekte? Wurden sie berucksichtigt?

55



25

Wie viele Stellwerke werden in der BRD nur tagstber bedient? Wie hoch waren die
Optimierungseffekte durch einen VK Schichtbetrieb? Warum wird das nicht umgesetzt?

26

Wie ist der Umschlag in den KV Terminals seit n2010 optimiert worden? Welche Effekte
in der verbesserten Trassennutzung lieBen sich durch eine Entzerrung der Ver-und
Entladezeiten in den Knoten erreichen? Wurde das bei den Bedarfsprognosen als
Optimierungspotential in Abzug gebracht? Wenn nein, warum nicht?

27

Das UBA verweist auf die Moglichkeiten einer raumlichen Preisdifferenzierung um zu
Streckenentlastung auf den Hauptachsen mithilfe der weniger befahrenen
Nebenstrecken zu kommen.

Was wurde diesbeziglich inzwischen a. untersucht? B. welche Uberlegungen zur
Umsetzung haben stattgefunden? C. was davon wurde konkret umgesetzt?

28

Was wurde unternommen, um die Optimierungspotentiale durch zeitliche
Preisdifferenzierung und Preisdifferenzierung nach Zuglange umzusetzen? (Potential soll
bei 5 Mrd. tkm liegen)

Wie wurden sich die Bedarfsprognosen darstellen, wenn man diese Moglichkeiten voll
ausgeschopft hatte?

29

Wieviel ungenutzten Frachtraum (und Anteil der Leerfahrten) gab es 2010, wieviel gibt es
heute? Wie ist die Tendenz? Was tun die Regulierer( incl. Politik), um die Ausschépfung
unternehmensubergreifender Bundelungspotentiale voranzubringen? Wenn nicht?
Warum nicht? Wie hoch ist die damit einhergehende Trassenbedarfsmenge?

30

Welche Ergebnisse hatten die Tests mit [angeren Guterzigen? Wie ist der maximale
Effekt auf die Trassenbedarfsmenge? Wurde er berucksichtigt?

31

Wie hoch ist der Anteil an Sondertransporten an den Trassenbedarfen? Wie hat er sich
in den letzten funf Jahren entwickelt? Wieviel davon fahren auf den Hauptkorridoren?
Wie wirkt sich das mengenmaliig auf den Trassenbedarf aus?
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32

Auf wie vielen Strecken wurde seit 2010 der Unterbau fur erhohte Achslasten ertlchtigt?
Wie wirkt sich das mengenmal3ig auf den Trassenbedarf aus? Wurde das bei den
vorliegenden Bedarfsprognosen berucksichtigt?

33

Wie sind die konkreten IST Zahlen der Netzauslastung auf allen Strecken im
Untersuchungsgebiet?

Wie ist derzeit konkret der Grad der Geschwindigkeitsharmonisierung auf der Strecke
Hamburg Hannover (incl. Ausweichstrecken) und wie hoch ist das nicht ausgeschopfte
Potential?

Wie hoch ist der Grad der Kapazitatsauslastung an den Knoten bei vollem Erreichen der
Leistungsgrenze? Ist dies kongruent mit den Bedarfsplanungen? (wie wird das
Engpassproblem faktoriell bertcksichtigt?)

34

Kann bestatigt werden, dass bei fUnfminutiger Zugfolge die typische maximale
Trassenkapazitat, die dem SGV zur Verfigung steht bei 200-300 Trassen taglich liegt?

35

Welche Ausweichrouten gibt es insgesamt im Untersuchungsgebiet, die in der Lage sein
konnten, den errechneten Nachfragetuberhang der Uberlasteten Strecken teilweise
abzubauen? (Gesamtlbersicht)

36

Das UBA halt in einem ersten Schritt d.h. ohne jeglichen Ausbau, eine Nutzung der
Dieselstrecken Uber Buchholz oder Winsen -Soltau-Celle mit bis zu 30 Zugen fur
machbar. Ist das bei den Bedarfsprognosen in Abzug gebracht? Wenn nein, warum
nicht?

37

Hat eine deutschlandweite Gro3simulation der moglichen Bypasslésungen inzwischen
stattgefunden? Wenn nein, warum nicht?

38
Kénnen als Kriterien im Vergleich der Varianten folgende Faktoren operationalisiert

werden:
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Zweigleisige Elektrifizierung als Mindestvoraussetzung wenn auch stufenweise
umsetzbar, geringe Streckenneigung, Vermeidung von erheblichen
Geschwindigkeitseinbrichen, moglichst niveaufreie Verknupfung mit dem Ubrigen Netz)
leistungsfahige LST Ausstattung

Wie wirken sich diese Faktoren auf die gesamtwirtschaftliche Betrachtung konkret aus?
39

Aus welchen Grunden wurde eine Viergleisigkeit der Bricken im Bereich Luneburg West
unterlassen?

Warum sind nicht alle Gleise in Luneburg signaltechnisch fur den Richtungsbetrieb
ausgestattet?

40

Um wieviel tkm lieRe sich der SGV Bedarf an Aus/Neubau reduzieren, wenn in &9 Abs. 4
EBV eine Vorrangregelung fur Guterverkehr auf den wesentlichen Korridoren
geschaffen wuarde?

41

Ist es richtig, dass bei der Nutzen-Kostenanalyse die Zugzahlen des Guterverkehrs die
malgebliche GroRe fur die Wirtschaftlichkeit eines Neubauprojekts darstellen? Wie hoch
ist konkret der Anteil?

42

Gibt es inzwischen eine engpassorientierte Preisdifferenzierung die die Bahn dazu
motiviert, mit regionalen Netzbetreibern bei der Umfahrung von Engpassen starker zu
kooperieren?

43

Wenn man die Kosten der Schieneninfrastruktur in Preise fur die Nutzung umrechnen
wurde, ware das Ganze dann noch wirtschaftlich im Vergleich zu Schiff und LKW?

44

Wie ist der Stand der Umsetzung der drei Trassen des europaischen
Gutervorrangnetzes? Ist der noch zusatzlich geplant? Welche Rolle spielt diese Planung
im Hinblick auf die vorgelegten Bedarfsprognosen?

58



45

Was wird konkret unternommen, um die Trassenvergabe fUr internationale Zige an
Transportketten statt an administrativen Grenzen auszurichten? Wie hoch ist der
vermutliche Optimierungseffekt im Hinblick auf den Trassenbedarf?

46
Wie sehr liegen die konkreten SPFV Zugzahlen derzeit unter den erwarteten Werten?
47

Wie realistisch haben sich die Nutzen-Kostenprognosen im Bereich Munchen- Ingolstadt
u.a. im Nachhinein erwiesen?

48

Der Nachweis der volkswirtschaftlichen Vorteilhaftigkeit kann sich nicht allein an den
tradierten Nutzen-Kosten Analysen festmachen. Er hat vielmehr das Kriterium der
Bedarfsgerechtigkeit in Abwagung der regionalen 6konomischen und sozialen Effekte
gleichrangig zu den globalen wirtschaftlichen Bedurfnissen abzubilden und zudem die
globalen vom Bund vorgegebenen 6kologischen Zielsetzungen und Sollgréf3en in
gleichrangige Gewichtung mit den regionalen Auswirkungen auf Lebensqualitat (Larm
und Landschaftsbild) sowie Artenschutz (biologische Vielfalt) zu bringen. Daneben sind
regionaler und Uberregionaler Kosten/Nutzeneffekt von Technik und Investition in
vorhandenes Infrastrukturvermégen zu gewichten.
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Fragen an das Dialogforum am 22.05.15
Fragen zum BVU-Gutachten

Fast alle Varianten wurden von BVU verandert. Diese Eingriffe fuhren zum Teil zu
gravierenden und teilweise ,sinnentstellenden” Ergebnissen (z.B. Verlegung OHE-Trasse
Richtung Soltau-Buchholz, bei VCD-Trasse Verzicht auf Westanbindung Hafen Hamburg
bzw. Ostanbindung Bremerhavens).

e Warum wurden von den Gutachtern zum Teil massive Veranderungen an den im
DSN eingebrachten Trassen vorgenommenen?

e Welche verkehrsgeografischen oder anderen Vorteile machen die Gutachter von
BVU fur dieses Vorgehen (,Optimierungen”) geltend?

e Warum erfolgte zuvor keine Information und ggf. eine Abstimmung dazu?

e Wie wird mit dem Risiko umgegangen, dass nunmehr nicht nur die
Ursprungsvarianten zur Diskussion und Bewertung anstehen, sondern in der
Folge auch die geanderten acht ,,BVU-Varianten?

Die Gutachter berechnen alle KNI mit einem ,einheitlichen Umsetzungszeitraum von
vier Jahren vor dem Jahr 2030” (S.64). Wie sind die Varianten zu beurteilen, wenn
.projektspezifische” bzw. ,realitatsbezogene” Zeitrdume angenommen werden und

entsprechende Realisationszeitpunkte, die ggf. nach 2030 liegen, zu berlcksichtigen
sind?

e Die Kostenangaben von BVU und DBI fur einzelne liegen zum Teil weit
auseinander.
o Welche Kostenangaben sind zutreffend und verbindlich aus Sicht der
DBAG, des BMVI und ggf. anderer?
o Mit welchen Algorithmen und Grél3en rechnet die ,Schiussler*-Methode
und die ,DBI“-Methode und wie erklaren sich daraus die Abweichungen in
den Kostenangaben?

Die Gutachter stellen fest (5.71): ,,Alle Varianten sind mit sehr hohen Kosten verbunden.”
Der Vergleich der Investitionen liefert zumeist Betrage in der Gré3enordnung von 1,5 -
2,5 Mrd. EUR.

¢ Welchen Sinn hat diese Feststellung?

e Warum wird darauf verzichtet, ,Low-Cost“-Varianten zu entwickeln bzw. prifen?

e Warum wird darauf verzichtet, ,schnell” zu realisierende Varianten zu entwickeln
bzw. prafen? Dazu ware zum Beispiel die Amerikalinie geeignet. Ein Ausbau auf
160 km/h ist nicht zwingend, fur den Guterverkehr und des SPNV (RB) werden
maximal 120 km/h bendtigt. Die damit einhergehenden Kosteneinsparungen
durften nennenswert sein, so dass die von BVU geplanten Kosten von rd. 420
Mio. EUR deutlich unterschritten werden kdnnten. Zeitliche Vorteile im Sinne
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einer ,schnellen” Umsetzung sind ebenfalls zu erwarten (u.a. reduzierter
Planungsaufwand).
e Wie wurde eine Low-Cost-Variante aus Sicht von BVU ggf. beschrieben werden?

Die Argumentation zu den Trassenvarianten selbst erscheint nicht frei von
Ubergeordneten Interessen, Chancen der NBS werden betont, u.a. ausgelost durch
Nutzen des ,schnellen Personenverkehrs”. Risiken werden hingegen verneint oder
bleiben unerwahnt. Bei den ABS ist es umgekehrt.

e Woraus leiten sich die zum Teil deutlichen Vorteile der NBS ab? Bitte benennen
Sie die wichtigsten 10 Kriterien zur Trassenbewertung und ihren relativen Anteil
am Gesamtergebnis bei der Kosten-Nutzen-Ermittlung.

e Welche Trassenpreise haben Guter-EVU gemald Annahme der Gutachter zu
zahlen, wenn sie eine der im DSN behandelten NBS-Varianten nutzen? Wie
vertragen sich diese Trassenpreise mit dem Kostendruck, unter dem heute
Hinterlandverkehre stattfinden??

e Tabelle 13 (S5.70) zeigt, dass keine der hier behandelten und hoch bewerteten
NBS die Probleme des Knotens Bremens sowie der Strecke Bremerhaven -
Bremen mittelbar oder unmittelbar l16sen helfen.? Welche Argumente sind
geeignet, die Zweifel beseitigen, dass hier zwischen dem Problem einer zu
bestimmenden ,rasch zu realisierenden”, ,kostengunstigeren” und
~umweltvertraglicheren” Trassenvariante fir einen boomenden
Hinterlandverkehr und der (vermeintlichen) Problemlésung einer NBS (z.B. Y-
.Kklassisch”) kein geeigneter Zusammenhang im Sinne einer Problemlésung
besteht? Hohe KNI von Mal3nahmen und dennoch fortbestehende
Infrastrukturprobleme mussten sich eigentlich gegenseitig ausschliel3en.
Andernfalls waren weitere Zweifel in die Rechenmethodik angezeigt.

e Welche praxisrelevanten Argumente begrianden die Argumentation der
Gutachter, ,Verkehr nach Osten” zu verneinen und damit faktisch alle ostwest-
verlaufenden Strecken der Varianten potenziell schlechter zu rechnen? Der
relationsbezogene Anteil ostgehender Verkehr (Ausland) mag geringer sein in
Bezug auf die Verkehre insbesondere v/n Bayern, Baden-Wurttemberg usw. als

> Der Wettbewerb der Seehifen wird zunehmend iiber ihre Hinterlandnetzwerke und deren
kostenseitige und kapazitive Leistungsfahigkeit ausgetragen. Hieraus leitet sich geografisch das
,erfolgreich bedienbare” Einzugsgebiet (,,Catchment Area“) ab, eine wesentliche
Bestimmungsgrole fir die Planung der Schiffsanlaufe durch die Reedereien.
* Selbst diese Feststellung von BVU ist in dieser absoluten Formulierung nicht korrekt. Beispiel: Eine
Umfahrung des Hinterlandverkehrs von Wilhelmshaven und der Bremischen Hafen auf ihrem Weg
nach ,Osten” wiirde natirlich den Knoten Hannover entlasten. Eine modifizierte Alpha-Variante,
erganzt um den Bypass flir den Knoten Bremen via Bremervorde, wiirde einen wesentlichen
Beitrag leisten zur Entlastung des kritischen Bahnknoten Bremen. Der Hinterlandverkehr
Wilhelmshavens wird gemaR Planung betrieblich Gber den Bahnknoten Bremen gefiihrt und wirde
ebenfalls von einer durch den genannten Bypass erreichten Entspannung im Knoten Bremen
profitieren.
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bedeutende Wirtschaftszentren. Gleichwohl ist festzustellen, dass im Osten die
Wachstumsmarkte liegen, die Ausstattung weiter Bevolkerungskreise mit
Konsumguter ist noch unterdurchschnittlich. Eisenbahnbetrieblich geht aus Sicht
des SGV der Weg zunachst nach ,Osten”. Hinterlandverkehre Wilhelmshavens
und Bremerhavens gehen zunachst nach ,,Osten”, um dann ,abzubiegen” z.B. in
Hannover in Richtung ,Suden”. Fir Hamburg gilt ahnliches in Bezug auf Uelzen,
zunachst fliet der Hinterlandverkehr nach ,,Suden”, um dann dort ebenfalls
.abzubiegen”.
Aus der ausschlielichen Bejahung nord-sud-gehender Guterverkehr fur 2030
leiten die Gutachter zudem ab, ein , Ost-Korridor”, konzipiert von der DBAG und
tatsachlich in Nord-Sud-Richtung und 6stlich der Hauptabfuhrstrecke Hannover -
Wurzburg liegend, hatte keinen Sinn (vgl. Abb. 4 und Abb .7), eine solche
Argumentation verneint die tatsachlichen Notwendigkeiten der Seehafen und
ihrer Hinterlandverkehre. Diesbezlglich bedarf es weiterer Erlduterungen, die
Uber den vorliegenden Text hinausgehen.
Welche Argumente sprechen fir den Schluss der Berater, die Bahnknoten
Bremen, Hamburg und Hannover seien 2030 weitestgehend nicht
kapazitatskritisch? Auch von ,offizieller Seite” werden genannten Bahnknoten
bereits heute (!) als kapazitatskritisch angesehen; bis 2030 ist standortabhangig
jedoch mit vorsichtig geschatzt 50-80% mehr Zugen (!) im Hinterlandverkehr zu
rechnen, entsprechend mussten die kommenden Kapazitatszuwachse
dimensioniert werden. Auch werden die Belastung der Strecken des Dreiecks
Bremen, Hamburg und Hannover als im wesentlichen (nur noch)
zeitpunktbezogen als kapazitatskritisch angesehen:
Welche Zugzahlen bilden als VergleichsgroRe die Netznutzung des Jahres 2014 ab
(analog zu Abb. 9)?
Welche MalBhahmen sorgen (nach 2010) bis 2030 fur Entspannung in dem
.Dreieck”, die nicht in Abb. 3 als Teil des Bezugsfallnetzes 2030 genannt sind?
Woraus resultiert ansonsten die offensichtlich angenommene Entspannung im
genannten ,Dreieck”?
Wie verhalt sich die Kapazitatssituation und ihre Beurteilung, wenn die Qualitat
(PUnktlichkeit) des SGV - nicht wie bisher - unberucksichtigt bleibt? (In der
Wirkung verheerend fur EVU)
Wie verandern sich unter der Berucksichtigung von hoher Qualitat fur alle Nutzer
(z.B. bei ,optimaler Leistungsfahigkeit) des Netzes (SGV, SPNV, SPFV) die
Aussagen zur Kapazitatssituation?

o Im Dreieck Bremen, Hamburg und Hannover insgesamt?

o InBezug auf die Schnittstellen zu den drei NBS-Varianten und ihre

Nutzbarkeit?
Wie werden die Kosten fur EVU in den KNI berucksichtigt, die den EVU daraus
entstehen, dass die (eingeraumte) Netznutzung de facto zu ,schlechter Qualitat”
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mit Umwegverkehren, verzégerten Umlaufen, Stillstandzeiten, Personal- und
Mehraufwanden fUr andere Ressourcen usw. resultieren und damit die
Wirtschaftlichkeit der EVU u.U. signifikant belastet wird?

e Die Bewertung der Varianten im DSN durch BVU wurde bisher ohne erkennbaren
Bezug auf das Kriterium ,Umsetzungsdauer” fur eine Variante (Mal3nahme)
vorgenommen. Dies ware jedoch von entscheidender Bedeutung, da das
.Dreieck” Bremen - Hamburg - Hannover bereits heute gro3tenteils Uberlastet ist.
Bei weiterhin anhaltenden Zuwachsen insbesondere im Hinterlandverkehr
mussen sehr zeitnah nennenswerte Kapazitatserweiterungen erreicht werden.

o Wie bzw. mit welcher Varianten kann am ehesten sichergestellt werden,

dass nennenswerte Kapazitat (z.B. 220%) im ,Dreieck” und mit Bezug auf
die Netzwirkung insgesamt innerhalb von 10 Jahren betrieblich zur
Verfugung stehen?

o Inwelcher Form und mit welchem Ergebnis wird die Umsetzungsdauer bei
der KNI-Ermittlung berucksichtigt?

e Wann erfolgt eine zweite und/oder finale Bewertung (BVU, Lésungen ,V 2.0”) und
wie wird diese mit Forderungen umgehen wie ,problembezogene” (Fokus SGV
und SPNV), ,belastbare” (u.a. Anwendung praxisbezogener Bewertungskriterien)
und ,transparent ermittelte (Methodik, Pramissen) Aussagen umgehen?

e Fur die Alpha-L6sung und fur den VCD-Vorschlag musste angesichts der
verfugbaren Zeit auf ahnliche Optimierungsschritte verzichtet werden.” (S.16) Das
bedeutet, dass diese Varianten strukturbedingt schlechter abschneiden. Dieser
Umstand und ggf. auch weitere, den Aussagewert der Studie ,erlauternde”
Details waren es wert gewesen, in einer Fulinote unterhalb der Ergebnistabelle
(S.72) erwahnt zu werden. Auf die Beseitigung des ,strukturellen Mangels” sollte
explizit gedrungen werden, damit alle Varianten in ihrem ,,optimierten” Zustand
einheitlich bewertet werden kénnen.

Weitere Fragen:

¢ Welche Pramissen und Szenarien liegen den Prognosen zugrunde?

e Warum sind einzelne Trassenvarianten vorrangig fur den schnellen
Personenfernverkehr konzipiert, obwohl sich der Bedarf fur erhdhte
Schienenkapazitaten aus dem Guterverkehr ergibt?

¢ Welche unterschiedlichen Betriebskonzepte liegen den Varianten zugrunde?
Mussen nicht fur unterschiedliche Konzepte auch unterschiedliche Kriterien
entwickelt werden?

e Werden die den Prognosen zugrunde liegenden Rahmenbedingungen
kontinuierlich an die tatsachliche Entwicklung angepasst und wie werden daraus
resultierende Veranderungen in dem voranschreitenden Planungsprozess
berucksichtigt? Kann es passieren, dass in den 20er Jahren Unterlagen fur

Planfeststellungsverfahren auf Grundlage heutiger evtl. dann Uberholter
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Prognosen erarbeitet werden, nur weil diese dem kunftigen
Bundesverkehrswegeprogramm zugrunde liegen?

Kinftiger Mehrbedarf fur den Abtransport von Gutern aus dem Hafen HH wird
nicht erst im Jahr 2030 eintreten, sondern sich bis dahin kontinuierlich
entwickeln. Wie ist mit den jahrlichen Zuwachsen zu verfahren, wenn noch keine
der Y-Alternativen realisiert ist?

Welche Kosten sind im bisherigen Kostenvergleich der vorliegenden Varianten
berucksichtigt worden? Umfassen diese Kosten im Sinne der Kostenwahrheit alle
Kosten, die fur die Realisierung der Varianten erforderlich sind?

Welche mittelbaren Kosten werden dabei berucksichtigt? Sind bei der
Kostenermittlung auch die Kosten berucksichtigt, die z.B. an bestehenden
Strecken fur die Anpassung an die neue, durch die jeweilige Y-Alternative
veranderte Netzstruktur entstehen? Sind alle Varianten nach der gleichen
Grundlage zur Kostenermittlung bearbeitet worden?

Welche Rolle spielen bei der Kostenermittlung die unterschiedlichen
Ausbaustandards der Varianten: NBS auf der einen Seite - GUterverkehrs-Y auf
der anderen Seite? Werden nicht Apfel mit Birnen verglichen?

Sind bei der Kostenermittlung Kosten zur Entlastung der Bahnknoten HH, HB und
H enthalten?

Kann durch Kombination verschiedener Variantenteile ein optimales Kosten-
Nutzen-Verhaltnis erreicht werden?
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Fragen zum BVU-Gutachten des Dialogforums Schiene Nord

- Wie sind die Zugzahlen im Analysefall aus 2010 (S. 6)? Kénnen die Angaben bitte
noch textlich und grafisch dargestellt werden?

- Mit wieviel hafenbezogenen Zugen (HH, HB/BHV, WHV) wurde im Analysefall, im
Bezugsfall und in den Planfallen gerechnet?

- Es scheint so, dass nicht in allen Varianten gleichviele Guterztge fahren, ist dies
so? Sind die Ausgangsmengen im Eisenbahnnetz gleich? Oder fuhren einzelne
Varianten zu einer starkeren Verlagerung von der Stral3e auf die Schiene bzw.
umgekehrt?

- Wieso istin den Abb. 4 und 7 der Ostkorridor nicht enthalten?

- Abb. 9: Wieso ist die Streckenauslastung zwischen Luneburg und Uelzen nicht
gleich? Wieso fahren auf einem kurzen Abschnitt (522) mehr Ztge wie vorher und
danach?

- Wieso ist in der DB-Machbarkeitsuntersuchung das 4. Gleis Lauenbruck -
Buchholz als notwendige Erganzung zum klassischen Y unterstellt und in der
BVU-Untersuchung nicht?

- Kap. 2.3 (Ausbau Bestandsstrecken):
Der Zusammenhang zwischen der Halbierung der Blockabschnitte und der
Verlangerung der Uberholgleise erscheint unklar. Soll beides in Annahme evtl. die
gleiche Wirkung haben?

- Kap. 2.5.1 + 2.5.1: Welche DB-Untersuchung ist gemeint? In der veroffentlichten
Untersuchung ,Korridor Hamburg / Bremen - Hannover, Ausbau fur den
Schienenverkehr, Machbarkeitsstudie, 29.11.2013" und auch in der DB-Netze -
Prasentation aus Fruhjahr 2014 sind zwischen Suderburg bzw. Unterltf3 und
Celle keine dritten Gleise einbezogen.

- Abb. 35: Die Strichstarke bei +62 Zugen ist vielfach so stark wie bei +58 Zugen.
Kann dies bitte proportional gesetzt werden?

- Tabelle 13: Wieso sind in dieser Tabelle nicht die Knoten Hannover und Hamburg
erwahnt?
Kann dies bitte noch nachgeholt werden?

- Wurde eine Auflésung der Engpasse um Bremen bzw. Bremerhaven zu einer
erneuten bzw. noch starkeren Uberlastung der Planfalle fuhren?

- Welche Kapazitatsreserven haben die einzelnen Varianten tber 2030 hinaus?
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Stellungnahme zum Gutachten der Fa. BVU:

Losungsméglichkeiten fir die Engpasse der Schieneninfrastruktur im Raum
Hamburg - Bremen - Hannover

1. Interpretation der Bewertungsergebnisse

Far den technisch-wirtschaftlich nicht vorgebildeten Leser ist vor allem das in der
Tabelle 14 auf der Seite 72 des Gutachtens dokumentierte Ergebnis wenig
aussagekraftig. Die durch die AusbaumalRinahmen generierten Verkehrsleistungen,
gemessen in Tonnen/a (t/a), Tonnen-Kilometern/a (tkm/a) usw., sind fur die meisten
Leser unverstandlich, zumal auch die Mal3angaben in der Tabelle unvollstandig sind. Um
eine Vorstellung Uber die Verkehrs-Verlagerungswirkung der geplanten Neubaustrecken
(NBS) und Ausbaustrecken (ABS) zu wecken, sollten die Anzahl der vermiedenen Lkw-
Fahrten/a Uber die durchschnittliche Transport-Distanz sowie die Verminderung der
Umweltbelastung (gemessen beispielsweise durch Verringerung des Kohlendioxyd-
Ausstol3es usw.) genannt werden. FUr den Personenverkehr lassen sich vergleichbare
Aussagen treffen. Auch der Rechengang zur Erzeugung der Kosten- und Nutzen-Effekte
ist zumindest kurz zu erldutern. Der Offentlichkeit sollte zudem verdeutlicht werden,
dass der Verzicht auf den Ausbau des Schienennetzes einen weiteren Anstieg des
Verkehrs mit Lkw und Pkw und damit einen verstarkten Ausbau des StraRennetzes mit
erheblichen 6kologischen und wirtschaftlichen Nachteilen zur Folge hat. Ein ,plakativer”
Vergleich zwischen Lkw und Eisenbahn ist als Anlage A beigefugt.

2. Prognose

Nach der Anlage B hat die Eisenbahn im Container-Hinterlandverkehr Bremerhavens in
einer stetigen Entwicklung von 2003 bis 2012 ihren Anteil am Verkehr (sog. Modal-Split)
von 35 % auf rund 50 % steigern konnen. Wahrend dieser Zeitspanne von 10 Jahren sind
im Hinterlandverkehr mit Containern folgende Veranderungen eingetreten:

Verkehr insgesamt + 66 %
Lkw-Verkehr + 28%
Eisenbahnverkehr +126 %
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Auch ohne Steigerung des Hafenumschlags hatte die Eisenbahn eine Verkehrszunahme
von 44 % verzeichnet. Fir den Hamburger Hafen kdnnen sicherlich ahnliche
Verschiebungen des Modal-Split unterstellt werden.

Im Gegensatz zu dieser Entwicklung steht die Verkehrsprognose (Gutachten, Tabelle 2, S.
2), die der Eisenbahn im Seehafen-Hinterlandverkehr einen gegentber dem Lkw-
Verkehr sinkenden Marktanteil unterstellt. Die verhaltene Zunahme der Anzahl der
Guterzuge entsprechend Anlage C unterstreicht diese Vorausschau. Welche Griunde
sprechen fur eine Abschwachung oder gar Umkehrung des gegenwartigen Trends?

3. Anmerkungen zum Bezugsfall

3.1 Definition des Bezugsfalls (Netz ohne Projekte)

Erklartes Ziel der Deutschen Bahn AG ist, fur den zukunftigen Zuwachs im
Schienenguterverkehr entsprechend Anlage D den sogenannten Guterzug-Ost-Korridor
zu nutzen. Wie das Gutachten in der Abbildung 4 auf der Seite 7 - siehe hier Anlage E -
ausweist, tritt dieser Korridor sudlich Halle/Leipzig nicht in Erscheinung. Ursachen
hierfur sind sicherlich die , Elektrifizierungslicke” Hof - Regensburg sowie der
ungeniugende Ausbau dieser Strecke (Lange der Uberholungsgleise weniger als 750 m).
Da dieser Ost-Korridor die zukunftige Lenkung der Guterverkehrsstréme und damit
auch des Hafen-Hinterlandverkehrs erheblich beeinflussen wird, sollte fur die
Beurteilung der Varianten der Y-Trasse diese ,NetzlUcke” als behoben unterstellt
werden. Es ist methodisch fragwurdig, gegebenenfalls sinnvolle Ausbau-Projekte in
Norddeutschland an einem Engpass in Suddeutschland scheitern zu lassen, dessen
Aufhebung sinnvoll und zudem fest geplant ist.

Auffallig ist die Belastung der Neubaustrecke (NBS) Halle/Leipzig - Erfurt - Lichtenfels
durch Guterzuge, obwohl letztere in den zweigleisigen Tunneln dieser Strecke
Reisezugen nicht begegnen durfen. Zwar verkehren Guterzige auch auf
Schnellfahrstrecken, hier jedoch Uberwiegend nur nachts. Die rund 55 Guterzuge/Tag (d)
auf der NBS Hannover - Wirzburg sind in der Umlegung des Gutachtens (Abb. 4, S. 7)
aber nicht ausgewiesen.
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3.2 Die Leistungsfahigkeit der Strecken

Die im Gutachten (Abb. 9, S. 13) aufgefuhrten Leistungsfahigkeiten einiger Strecken
erscheinen in einigen Fallen zu hoch. Die im sog. Mischbetrieb von schnellen und
langsamen Zugen befahrene zweigleisige Strecke Osnabruick - Bremen durfte in ihrem
sudlichen Abschnitt kaum eine Leistungsfahigkeit von 480 Zugen/d erreichen. Zu hohe
unterstellte Leistungsfahigkeiten von Strecken im Bezugsfall schmalern den Nutzen von
geplanten Ausbaumaflnahmen.

Wie der auf Hochleistung ,getrimmte” Bildfahrplan der Strecke Hannover - Harburg
(Anlage F) zeigt, sind in einer Richtung durchschnittlich nicht mehr als 7 Zuge/h
~durchzubringen”. Obwohl das Diagramm auf der Grundlage des Fahrplans 2000/2001
basiert, haben sich mit Ausnahme des entfallenen ,taktlosen” IC die Fahrlagen der
Personenzuge nicht verandert. Auffallig sind die ,gequalten” Fahrplantrassen der
Guterzuge mit zum Teil langen Uberholungsaufenthalten und ,Verbiegungen” im
damaligen Engpass-Abschnitt Luneburg - Stelle.

Werden wahrend der 16 Tagesstunden die o. g. Leistungsfahigkeit von 7 Zigen/h und
Richtung sowie wahrend der 8 Nachtstunden ein Guterzug-Takt von 5 Minuten
unterstellt, ergibt sich je Richtung eine Leistungsfahigkeit von bestenfalls

16 x 7 = 112 Zigen/d,

8 x 12 96 Zugen/d,

208 Zugen/d.

Dieses Mal3 kann als ,maximale Anzahl planbarer Fahrplantrassen” verstanden werden.
Je Zugfolgefall sind stets erforderliche Pufferzeiten in der Gré3enordnung von ein bis
zwei Minuten in den Fahrplan eingearbeitet, die kleine Unregelmaliigkeiten des
Fahrtverlaufs (Uberschreitung der Aufenthaltszeit, Uberlast eines Zuges, Auftreten
.Schlupfriger” Schienen, Minderleistung eines Triebfahrzeugs) ausgleichen kénnen. Wird
diese ,theoretische” Leistungsfahigkeit zu 100 % ausgenutzt, lasst sich ohne das
Auftreten weiterer Unregelmalligkeiten der Betrieb einer Strecke durchfihren. Eine
derartige Situation entspricht allerdings nicht der Realitat. Taglich treten Stérungen wie
Liegenbleiben eines Zuges, Streckensperrungen wegen Personen am Gleis, Signal- und
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Weichenstérungen, Schienenbriche usw. auf, die den Betriebsablauf einer Strecke
nachhaltig beeintrachtigen. Diese Einflisse, die zu Stockungen im Betriebsablauf mit
aulRerplanmaliigem Anhalten der Zuge fuhren, sind mit den oben genannten
Pufferzeiten nicht mehr abzugelten. Die Folge ist ein Betriebsablauf mit Verspatungen.
Mit anderen Worten: Das

Ausnutzen der o. g. Leistungsfahigkeit zu 100 % bedeutet einen unpunktlichen
Betriebsablauf, wie er gegenwartig auf vielen hochbelasteten Strecken in Deutschland
zu beobachten ist. Ein punktlicher Betriebsablauf ist hingegen zu erwarten, wenn nach
bisherigen Erfahrungen die genannte Leistungsfahigkeit nur zu rund 75 % ausgenutzt
wird. Diese ,realistische Leistungsfahigkeit” betragt demnach 208 x 0,75 = 156 Zuge/d
und Richtung und damit fur eine zweigleisige Strecke rund 300 Zuge/d.

Auch die Erganzung einer zweigleisigen Strecke um ein drittes Gleis hat in der Regel
keine Steigerung der Streckenleistungsfahigkeit um - wie im BVU-Gutachten unterstellt -
50 % zur Folge. Realistisch ist nach bisherigen Erfahrungen eine Steigerungsrate von 25
bis 30 %. Das mittlere Gleis einer dreigleisigen Strecke wird in der Regel - wie eine
eingleisige Strecke - in beiden Richtungen Uberwiegend fur sogenannte fliegende
Uberholungen genutzt, hierbei entfallt das Anhalten des Giberholten Zuges. Eine
Leistungssteigerung um 50 % liel3e sich nur erreichen, wenn Uber eine Zeitspanne von
mehreren Stunden jeweils zwei Gleise nur in einer Richtung befahren wirden. Eine
derart einseitige Betriebsbelastung wahrend einer langeren Zeitspanne ist auf dem
deutschen Schienennetz bislang nicht erkennbar. Zudem sind die Endbahnhofe
dreigleisiger Streckenabschnitte auf einen einseitigen ,geballten” Verkehrsstrom vielfach
nicht ausgelegt (Beispiel: Bahnhof Buchholz/Nordheide).

3.3 Die Leistungsfahigkeit der Knoten

Das Problem der Knoten-Leistungsfahigkeit wird im Gutachten ausgeblendet. Bekannt
sind aufgrund bisheriger Erfahrungen Kapazitats-Probleme in den Knotenpunkten
Harburg, Bremen Hbf und Hannover (GUterumgehungsbahn). Es reicht nicht aus,
beispielsweise die Leistungsfahigkeit der Strecke Bremen - Verden unausgesprochen
auf den Hauptbahnhof Bremen zu Ubertragen. Rund 80 zusatzliche Guterzuge/d (jeweils
40 in und aus Richtung Norden bzw. Westen, siehe Anlage B, Zeilen 2 und 3) wird der
Knoten Bremen Hbf nicht ,verkraften” kdnnen. Infolge der geringen Durchfahr-
Geschwindigkeit der Guterzuge, der z. T. hdhengleichen Uberschneidung und
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Einfadelung von FahrstralRen (Fahrweg eines Zuges im Bahnhof) ist die
Leistungsfahigkeit hier u. U. geringer als auf der anschlieBenden freien Strecke. Auch die
GUterumgehungsbahn Hannover weist aufgrund von héhengleichen Strecken-
Verzweigungen Leistungseinbul3en auf, die zu berucksichtigen sind.

Um die in den Abschnitten 3.2 und 3.3 aufgeworfenen Fragen zu klaren, sollte ein
erfahrener Fachmann des Eisenbahnbetriebs zu Rate gezogen werden.

4. Die Definition der Planfille

4.1 Grundsétzliche Uberlegungen

Die zur Diskussion gestellten NBS und ABS der Deutschen Bahn (DB AG) kommen nur
dem Hinterlandverkehr des Hafens Hamburg zugute. Das zuvor angesprochene
Problem der Hinterlandverkehre Bremens und Wilhelmshavens ist mit diesen Varianten
nicht zu I6sen. Um diese unbefriedigende Situation zu entscharfen, ist es erforderlich,
den Knoten Bremen Hbf vor allem mit ZUgen von und nach Bremerhaven weitraumig zu
umfahren. Hierfur bieten sich nach bisherigen Planungen der DB AG zum einen eine
Leitung der Zuge Uber den Weg Bremervorde - Rotenburg - Verden sowie als Alternative
die VCD-Variante Bremervorde - Buchholz an.

Es besteht die Mdglichkeit, diese Varianten zusatzlich zu den bereits diskutierten
Trassen zu betrachten und zu bewerten. Da die Hinterlandverkehre Bremens und
Hamburgs sich im Schienennetz zum Teil Uberlagern und damit gegenseitig
beeinflussen, ist es aber empfehlenswert, den gesamten Hinterlandverkehrs beider
Hafen als Einheit zu sehen. Hiermit ergeben sich neue Planfalle. Mit Ausnahme der VCD-
Variante lassen sich samtliche Ubrigen bislang diskutierten Varianten um die
angesprochene Ost-Umfahrung Bremens erweitern, auf die allein bei der VCD-Variante
eventuell verzichtet werden kann.

4.2 Anmerkungen zu einigen derzeitigen Planfallen

Um einen objektiven Vergleich samtlicher diskutierten Varianten zu gewahrleisten und
denkbare Optimierungsschritte nicht zu Ubergehen, sollten die nachstehenden
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Vorschlage zur eventuellen Verbesserung einiger bislang bereits bewerteter Projekte
gepruft werden.

Ausbau der Bestandsstrecken

Die Wirkung eines vierten Gleises Uelzen - Celle sollte gepruft werden.

NBS Ashausen - UnterltuRR

Angeregt durch den hohen Guter-Verlagerungseffekt des SGV-Y Maschen - Celle und
bestarkt auch durch den besseren Guterverkehrs-Effekt dieser Variante gegentber der
Vergleichsstrecke Ashausen - Suderburg sollte versucht werden, durch eine
Verlangerung der zweigleisigen NBS bis Celle die Wirkung dieses Projekts sowohl im
Guter- wie im Personenverkehr zu verstarken. Von UnterlUR bis Celle kann die NBS
parallel zur Bestandsstrecke gefuhrt werden, hier wird bis auf einige wenige Hauser in
Eschede keine angrenzende Bebauung beeinflusst.

Welche Grunde sprechen fir den bei dieser Variante vorgesehenen Ausbau einer Sud-
Umfahrung Uelzens, wenn fur Verkehre in und aus Richtung Osten mit Hilfe einer
kurzen Verbindungskurve bei Brockhofe bzw. Westerweyhe die Strecke Soltau - Uelzen
genutzt werden kann?

Amerika-Linie

Mit der vorgeschlagenen Erweiterung des Bezugfalles (Ausbau und SchlieRen der
Elektrifizierungslicke Hof - Regenburg) und der angesprochenen Ost-Umfahrung
Bremens kann die Amerika-Linie an Bedeutung gewinnen. Durch eine bereits mit
meinem Schreiben an das BMVI vom 28.02,2015 (dort Anlage D) angeregte
Verbindungskurve zwischen den Strecken Rotenburg - Verden und Langwedel - Uelzen
ndrdlich Verden bei der Ortschaft Scharnhorst |asst sich der Betrieb auf der Amerika-
Linie flexibler gestalten. Eine Streckenfihrung Bremerhaven - Bremervorde - Rotenburg
- Uelzen stellt praktisch einen neuen Planfall dar.

Alpha-Lésung

Sind die Investitionen fur den zweigleisigen Ausbau der Strecken Rotenburg - Verden
sowie Nienburg - Minden vertretbar, wenn mit diesen Malinahmen die Strecke
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Rotenburg - Bremen - Osnabruck entlastet wird, die jedoch fur zusatzliche Guterzuge
aufnahmefahig ist?

VCD-Variante

Der im Gutachten unterstellte Trassenverlauf westlich Buchholz entspricht nicht der
zuvor vereinbarten Linienfuhrung. Der Umweg Uber Rotenburg (34 km) in der Relation
Bremervorde - Buchholz entwertet diese Variante, die fur durchgehenden E-Betrieb wie
folgt korrigiert zu definieren ist:

1-gleisige ABS Bremerhaven-Wulsdorf - Bremervorde - Harsefeld,
1-gleisige NBS Harsefeld - Buchholz,

kein Ausbau Buchholz - Jesteburg,

1-gleisige Verbindungskurve Jesteburg - Richtung Luneburg,
2-gleisige Verbindungskurve Marxen Richtung Luneburg,
2-gleisige ABS/NBS Luneburg - Wittenberge.

Unter der Bedingung des geanderten Bezugsfalls ist die VCD-Variante in einem ersten
Durchgang fur konventionelle Betriebsweise zu bewerten. In einem zweiten Umlegungs-
und Bewertungs-Durchgang ist fur das Verkehrsstrom-Bundel

Bremerhaven/Hamburg - Wittenberge - Stendal - Magdeburg - Halle/Leipzig -
Werdau/Zwickau - Hof - Weiden - Regensburg/Munchern/Muhldorf

eine Verminderung der Zugfahrtkosten um 30 % zu unterstellen, um zumindest die
modalen Effekte der vorgeschlagenen Innovationen (Langzige und Grol3-Profil) ,testen”
zu kénnen.
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Anlage A: Technisch-wirtschaftlicher Vergleich von Eisenbahn und Lkw

Verhaltniszahlen von Eisenbahn und Lkw im Giliterverkehr

Eisenbahn Lkw

Leistungsfahigkeit einer Spur " 1 0,7
Spezifischer Energieaufwand 1 2 bis 3
Spezifische Kohlendioxyd-Emissionen 1 4
Betriebswirtschaftliche Kosten im Fernverkehr

Einzelwagen 1 1

Transport groBer Mengen (Ganz- bzw. Blockzuge) 0,5 1
Externe Kosten 2 1 4
Unfallwahrscheinlichkeit im Gefahrguttransport 1 43 (1)
Eignung fur Einsatz der Elektromobilitat gut schlecht
Eignung fur Einsatz erneuerbarer Energietrager gut maRig
1) Ohne Entwicklungsmoglichkeiten der Eisenbahn und ohne Giga-Liner.
2) Kosten fur Larm-, Abgas-, Feinstaub-Emissionen, Klima-Beeinflussung und

Unfalle, die allein der Allgemeinheit aufgeburdet werden. Die BegUnstigung des Lkw-
Verkehrs in Deutschland gegenuber dem Schienen-Guterverkehr erreicht in dieser
Hinsicht rund 12 Milliarden Euro / a.

Anlage B: Entwicklung des Container-Hinterlandverkehrs in Bremerhaven,
gemessen in

1000 Standard-Containern (TEU) je Jahr und in Marktanteilen der Verkehrstrager

Quelle: Kramer, |.: Zur aktuellen Position Bremens zum Seehafenhinterlandverkehr.
DVWG-Infrastrukturforum, Hamburg, 16.September 2013.
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Anlage C: Streckenbelastung 2015 und 2030 im Bezugsfall-Netz 2030,gemessen in
Zugen je Tag

Das Bezugsfall-Netz stellt das Streckennetz des Jahres 2030 ohne die geplanten Projekte
des diskutierten Bundesverkehrswegeplans dar, belastet mit der Prognose-
Verkehrsmenge fur das Jahr 2030.

Abkulrzungen
GV:  Zuge des Guterverkehrs

NV:  Zuge des Personen-Nahverkehrs
FV:  Zlge des Personen-Fernverkehrs
A : Differenz der Zugzahlen

Quellen

GV 2015: Umwelt-Bundesamt: Schienennetz 2015/2030; Ausbaukonzeption flr einen
leistungsfahigen Schienen-Guterverkehr in Deutschland. Dessau-Rof3lau 2010.

Angegeben sind hier die Zugzahlen fiir das Fahrplanjahr 2006/2007, nach der aktuellen
Statistik (BMVI: Verkehr in Zahlen 2013/2014) hat sich die Verkehrsleistung der Eisenbahnen
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in Deutschland seitdem nur unwesentlich veréndert. Die ftir 2006/2007 genannten Zugzahlen
kénnen daher angendhert auf die Gegenwart bezogen werden.

GV 2030. BVU-Gutachten fur Dialogforum, Abbildung 5, S. 8.
NV und FV: BVU-Gutachten fur Dialogforum, Abbildung 8, S. 11.

Die Anzahl der Personenziige 2030 entspricht der gegenwdrtigen Belastung.

Strecke GY GV GV-A NV FV >ZigeZuge
2015 2030 2030 2030 2015 2030

1 Bremerhaven - Bremen 80 122 + 42 88 - 168
210

2 Bremen - Verden 105 162 + 57 122 32 259 316
3 Hude - Bremen 25 66 + 41 144 - 169 210
4 Verden - Nienburg 155 262 +107 40 32 227 334
5 Nienburg - Wunstorf 145 216 + 71 92 32 269 340
6 Nienburg - Minden 10 47 + 37 14 - 24 61
7 Bremen - Osnabruck 75 109 + 34 90 48 213 247
8 Sagehorn - Rotenburg 90 83 - 7 82 48 220 213
9 Rotenburg - Buchholz 150 110 - 40 82 48 280 240
10 Rotenburg - Verden 50 98 + 48 30 - 80 128
11 Stelle - Luneburg 185 287 +102 102 66 353 455
12 LUneburg - Uelzen 185 287 +102 38 66 289 391
13 Uelzen - Celle 160 157 - 3 38 66 264 261
14 Celle - Langenhagen 15 - - 15 38 66 119 104
15 Celle - Lehrte 145 157 + 12 74 - 219 231
16 Uelzen - Salzwedel 30 132 +102 56 - 86 188
17 Wunstorf/Dedensen - Seelze 290 370 + 80 - - 290 370
18 Elze - Kreiensen 195 225 + 30 38 - 233 263
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Anlage D:

Verlagerung des Zuwachses im
Schienen-Giiterverkehr von der
Nord-Siid-Strecke auf den Ost-
Korridor nach Planungen der

Deutschen Bahn AG

Anlage E

Legende
— Verlagerung im GV

Schienengiiterverkehr im Jahr 2030 in Deutschland (nach Strecken)

Fiir das Jahr 2030
prognostizierter
Schienen-Giiterverkehr

auf dem Bezugsfall-Netz

Der Guterzug-Ost-Korridor
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Anlage F: Bildfahrplan der Strecke Hannover - Harburg (Richtung Sud-Nord)

Erlauterung

Die vertakteten Personenzuige (durchgezogene Linien) sind dem Winter-Fahrplan
2000/2001 entnommen. Die damaligen Fahrlagen der ICE-, IR- (heute IC-), und RE-Zuge
haben sich bis zur Gegenwart kaum verandert, sie entsprechen weitgehend dem
aktuellen Fahrplan. Mit einer ,,Grundgeschwindigkeit” von 95 km/h (Plangeschwindigkeit
100 km/h minus 5 % Fahrplan-Reserve) sind die in Celle einmtndenden Guterzige
(gestrichelte Linien) eingefugt. Die Mindest-Zugfolgezeit ist generell mit 5 Minuten
unterstellt, sie wird aber an einigen wenigen Stellen unterschritten. Aus einer
(konstruktiven) Mindest-Zugfolgezeit von 5 Minuten resultieren Pufferzeiten zwischen
den Zugfolgefallen von im Mittel ein bis zwei Minuten. Der Streckenabschnitt Lineburg -
Stelle verfugte im Jahr 2001 nur Uber zwei Gleise.
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