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Die Veranstaltung fand im Tagungszentrum Congress Union Celle statt,

begann um 09:15 Uhr und endete um 16:15 Uhr.

Vorbemerkungen

Hier lege ich als neutraler Moderator eine Dokumentation vor, die enthalt, was mir durch die Vi-
deo-Dokumentation zur Verfligung stand. Die darin prasentierten Aussagen habe ich gestrafft
und gleichzeitig versucht, so nah am gesprochenen Wort zu bleiben wie mdglich. Die Videodo-

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

Fragen, Hinweise, Anregungen und Argumente habe ich teils thematisch geordnet, sofern ich es
als hilfreich ansah. Die AuRerungen der Behérdenvertreter habe ich immer als solche gekenn-
zeichnet. Diese AuRerungen sind aus dem Video entnommen, von mir wiedergegeben und nicht
ausdriicklich offiziell bestatigt. Bei AuBerungen aus dem Teilnehmerkreis habe ich nur dann den
Namen notiert, wenn ich den Eindruck hatte, dass die Aussage zugeordnet werden muss. Sollte
sich eine Teilnehmerin oder ein Teilnehmer nicht korrekt wiedergeben fiihlen, lade ich ein, dies in

Form einer Stellungnahme zum Protokoll zur Kenntnis zu geben.

Ausdriicke in eckigen Klammern sind Einfligungen, die ich nachtraglich vorgenommen habe, um

mehr Klarheit und Verstandnis herzustellen.

Jens Stachowitz, Moderator des Dialogforums Schiene Nord

Dortmund am 04.11.2015
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Zusammenfassung des siebten Treffens des Dialogforums am 09.10.2015 in Celle

Zu Beginn des siebten Treffens betonte der Moderator, dass es gemeinschaftliches Ziel sei am
05.11.15 ein Ergebnis zu prasentieren. Dieses Ergebnis sollte ein hohes Gewicht haben und auch

aulRerhalb des Dialogforums eine groRe Bindungswirkung entfalten.

Dr. Blume stellte die Arbeitsgruppe Abschlussdokument, die Gliederung des Abschlussdokuments
und den Zeitplan der Arbeitsgruppe vor. Die Aufgabe der AG Abschlussdokument sei redaktionel-
ler Natur. Die Inhalte zu dem Abschlussdokument werden von den Arbeitsgruppen geliefert. Die
Arbeitsgruppe will ein knappes Papier produzieren. In dem Abschlussdokument sollten nur die
Kernbotschaften enthalten sein einschlieRlich der Forderungen [aus der Region] in Richtung Han-
nover und Berlin. Das Abschlussdokument solle am 05.11. [dem achten Treffen] unterschrieben
und an Land, Bund und DB AG lbergeben werden. In dem achten Treffen wollen die Beteiligten
horen, wie die Vertreter der Lander Niedersachsen, Bremen und Hamburg, der Deutschen Bahn

AG und des Bundesministeriums fiir Verkehr und digitale Infrastruktur zu dem Ergebnis stehen.

Die Arbeitsgruppe Mensch und Region hat bereits im flinften und sechsten Treffen ihre Entwiirfe
dargestellt und ein sehr gutes Feedback erhalten. Sie hat zu diesem siebten Treffen keinen Uber-
arbeiteten Text vorgelegt, sondern ihre Uberlegungen direkt der Arbeitsgruppe Abschlussdoku-

ment Ubergeben.

Die AG Larm hat Forderungen / Bedingungen zum Larmschutz vorgelegt. Diese wurden vollinhalt-
lich von den Beteiligten aus der Region bestatigt. Die Beteiligten aus der Region machten in ei-
nem Meinungsbild klar, dass es sich um Bedingungen handelt. Der gesetzlichen vorgesehen
Schutz vor Larm sei bei weitem nicht genligend. Die AG Larm hat finf Kriterien zur vergleichen-
den Trassenbewertung vorgelegt (Larmnachteil durch Neuverlarmung, Larmnachteil aufgrund von
Verkehrszunahme, Larmvorteil durch Larmschutz an vorher stark belasteten Strecken, Larm-
nachteil durch kumulierenden Larm, Anzahl Wohneinheiten, die nicht oder nicht mehr innerhalb
der Isophonenlinie 49 dB (A) liegen). Auch diese Kriterien wurden in einem Meinungsbild besta-

tigt. Die Anwendung der funf Kriterien durch die AG wurde auch vorgetragen. Die AG konnte 4
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Kriterien mithilfe einer qualitativ gehaltenen Grobabschdtzung anwenden. Das fiinfte Kriterium
hatte eine quantitative Aussage erfordert, zu dem keine Daten vorhanden waren. Die Teilneh-
menden nahmen das AG-Ergebnis zur Kenntnis und formulierten bezogen auf Larm-Kriterien kein

Votum zur Trassenauswabhl.

Die AG Natur und Umwelt stellte dar, wie sie die vom Dialogforum bestimmten Kriterien (Boden-/
Flachenbedarf in Hektar, Zerschneidung von Natur und Landschaft, Betroffenheit von Natura
2000 (FFH/VS)-Gebieten in km und deren Zerschneidung) in einer vergleichenden Trassenbewer-
tung zur Anwendung gebracht hat. Die Trassenalternativen ,reduzierter Bestandsausbau®, , Al-
pha-Alternative“ sowie ,,OHE-Heidebahn“ waren aus Sicht der AG diejenigen mit den geringsten
Umweltauswirkungen [ohne Betrachtung des Kriteriums Larm]. Das Fazit der Arbeitsgruppe
,Vorbehaltlich weitergehender Untersuchungen fiihren die Neubauvarianten insgesamt erfah-
rungsgemaR zu einer gréfReren Beeintrachtigung der Umwelt als die Ausbauvarianten® fand weit-
gehende Bestatigung im Kreise der Teilnehmenden. Zwei Teilnehmende kritisierten die Bewertung

des Guterverkehrs-Y.

GroRen Raum nahm die Ersteinschitzung der Alpha-Alternative in ihren verschiedenen optimier-
ten Varianten ein. Herr Kotzagiorgis (BVU) hatte im Mai 2015 seine Ersteinschatzung zu allen
Trassenalternativen vorgetragen. AnschlieRend daran hat eine Arbeitsgruppe Alpha lberlegt, wie
die Alpha-Alternative optimiert werden kann. Diese AG hat verschiedene Vorschliage vorgelegt,
die zwischenzeitlich von BVU lberprift wurden. Zum einen wurde gepriift, ob die Alternative

tauglich ist, die Engpasse aufzulésen, zum anderen wurde gepriift, ob sie auch wirtschaftlich ist.

Vor der Bekanntgabe der Ergebnisse erlauterte Herr Kotzagiorgis die veranderten Rahmenbedin-
gungen, die sich durch die Weiterarbeit am BVWP 2015 seit seinem letzen Auftreten im Dialog-
forum ergeben haben. In der Summe aller Anderungen fiihre es dazu, dass weniger Kapazitaten
im Netz 2030 vorhanden sind und zugleich mehr Ziige abgewickelt werden missen als im Mai
2015 angenommen. Er rechne heute mit durchschnittlich 5% mehr Ziigen. Im Untersuchungs-
raum muissen 2030 758 Guterziige (Zahl aus dem Mai 2015: 728), also 4 % mehr gefahren
werden. Die Zahl der Hamburger Ziige sei weitgehend identisch mit den Zahlen aus dem Mai, die

Bremerhavener Verkehre seien jedoch deutlich groRer als noch im Mai angenommen.
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Herr Kotzagiorgis prasentierte eine aktualisierte Abbildung der Engpadsse im Schienennetz im Be-
reich Schiene Nord und zeigte auf, dass die Anzahl der Engpasse in 2030 weit groRer sein wird

als bisher bekannt:

Bezugsfall BVWP 2030 - Auslastungssituation im Untersuchungsraum

Bezugsfall 2030 (Stand Mai) Bezugsfall BVWP 2030

Bezugsfall BVWP 2030:
- weniger Kapazitat
- mehr Engpéasse (Bremen — Nienburg, Nienburg — Minden, Celle — Lehrte, Haste — Wunstorf, Minden — Blickeburg)

- geringere Nachfrage in Gesamtdeutschland, aber mehr Ziige durch veranderte Wagen- und Zugbildung im KV

Rot bedeutet eine Auslastung von tber 110%, Blau eine Auslastung von 85 bis 110% und Griin

eine Auslastung von unter 85%.
Herr Kotzagiorgis machte darauf aufmerksam, dass im Bezugsfall 2030 der Ausbau Uelzen-

Stendal nicht als realisiert unterstellt wird. Insofern sei dieser Ast in der Abbildung (oben) gerin-

ger belastet und der nérdliche Ast von Hamburg tber Biichen und Wittenberge mehr.
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In einem ersten Schritt hat BVU die Wirkungen von AusbaumaRnahmen im Knoten Bremen unter-
sucht. Diese werden auf jeden Fall erforderlich und sind nach Ansicht von BVU sinnvoll. In einem
weiteren Schritt hat BVU verschiedene Mallnahmen Uberpriift, die in flinf Planfallen der Alpha-
Alternative miindeten. Fir alle finf Planfille des Alpha wurde die Kombinationswirkung mit dem

Ausbau Uelzen-Halle ermittelt [, der - wie erwahnt - nicht im Bezugsfall 2030 unterstellt ist].

Der neu entwickelten Planfall E der Alpha-Alternative ware, so Herr Kotzagiorgis, kombiniert mit

dem Ausbau Uelzen bis Halle in der Lage, alle Engpasse aufzul6sen.

Es ist im Planfall Alpha E jedoch eine Vollauslastung gegeben und damit der Zustand der Uberla-
stung schnell erreicht. In der Zeit von 06:00 bis 09:00 Uhr treten Engpasse zwischen Celle und

Uelzen sowie zwischen Nienburg und Wunstorf auf.

In einem dritten Schritt hat BVU untersucht, welche Kapazitatsreserven lber die Anforderungen
in 2030 hinaus oder zum Abfangen saisonaler Schwankungen in diesem Planfall Alpha E vorhan-

den sind. Herr Kotzagiorgis kam zu der Einschatzung, dass das Ergebnis unbefriedigend sei.

Herr Kotzagiorgis erlauterte, dass der Planfall Alpha E mit kombiniert dem Ausbau Uelzen-Halle
ca. 1,6 von insgesamt ca. 3,3 Mio. Tonnen also knapp unter 50% des Uber Kapazitaten erzeug-
baren Verlagerungspotenzials zugunsten der Schiene nutzen kann. Hinzu kommen ca. 0,8 Mio.
Tonnen marktbedingte Verlagerungen, die erzielt werden kdnnen. Ein monetarer Nutzen im Per-

sonenverkehr entstiinde durch die Alpha-Alternative nicht.

Herr Kotzagiorgis zeigte die Nutzen-Kosten-Verhiltnisse aller 10 berechneten Planfille (finf Al-
pha-Varianten jeweils mit und ohne den Ausbau Uelzen-Halle) und kam zu dem Schluss, dass ein
Ausbau von Uelzen bis Halle mit den tbrigen MaRnahmen der Alpha-Alternative kombiniert wer-

den miisse, da sie sonst keinen monetaren Nutzen erzielten, der die Kosten Ubersteigen wiirde.

Die Kombination des Alpha E mit dem Ausbau von Uelzen bis Halle hebt das Nutzen-Kosten-

Verhaltnis auf 1,1.
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Herr Wyderka (MW) trug fur die AG Alpha vor und betonte, dass die Nutzen-Kosten-Berechungen
der AG noch nicht vorlagen. Die Stellungnahme der AG Alpha beziehe sich deswegen nur auf die
kapazitiven Wirkungen der Alpha-Alternative. Die AG Alpha habe sich in ihrer Diskussion auf die
beiden Planfalle D und E konzentriert, da die Planfille A, B und C immer erhebliche Einschrankun-
gen in der Kapazitat hatten. Die durch den Planfall E erzeugten Kapazitatswirkungen wurden von

der AG Alpha am positivsten beurteilt.

Die Hafenstaddte haben den Wunsch nach Kapazitatsreserven in der AG Alpha sehr deutlich arti-
kuliert. Die AG Alpha habe sich damit beschaftigt und kommt zu der Aussage, dass hohere Zug-
zahlen als in der Prognose ausgeworfen durch die Nutzung der im Netz [Bezugsfall 2030] vor-
handenen Kapazitaten auf der Route Bremen-Osnabriick und Hamburg-Blichen-Wittenberge [Um-
routung der Ziige unter Inkaufnahme langerer Wege] bewiltigt werden kdnnen. Die Ergebnisse

zum Planfall D haben diese Aussage bestitigt.

Hieran schloss sich ein ldangerer Dialog zwischen Herrn Bischoping und Herrn Kotzagiorgis an, der
zum Gegenstand hatte, ob die Bahn als Netzbetreiber mit den von Herrn Kotzagiorgis als ,unbe-
friedigend“ angesehenen Kapazitatsreserven, insbesondere fiir die Nord-Slid-gerichteten Verkeh-
re umgehen kann. Herr Bischoping und Herr Kotzagiorgis waren sich letztlich darin einig, dass
eine Verbilligung der langeren Route lber Blichen-Wittenberge die unternehmerischen Entschei-
dungen der Verkehrsunternehmen verandern werden und es so gelingen kénnte, Zugfahrten auf
langere Routen umzurouten. Das heutige Trassenpreissystem lasse die diskutierte Lésung nicht
zu und misse, so Herr Limprecht (DB AG), zunachst bahnintern diskutiert und danach auch ge-
setzlich fixiert werden. Herr Kotzagiorgis wies auch darauf hin, dass die Strecke Uelzen-Celle in
diesem Planfall in 2030 keine und die langere Strecke Hamburg-Nienburg-Hannover geringe Ka-
pazitatsreserven aufweise. Herr Knégel (Hamburg) betonte, dass die Verkehrsbehorde der Stadt
Hamburg alle anderen Bausteine des Alpha E begriiRe, den dreigleisigen Ausbau Liineburg-Uelzen

jedoch hinterfrage und stattdessen eine Trasse entlang der A7 untersucht wissen will.

Die Belastungssituation im Planfall Alpha E im Zeitraum von 06:00 bis 09:00 Uhr auf den Strec-
ken Uelzen-Celle und auch der Strecke Nienburg-Wunstorf flihrte zu einer weiteren Diskussion im

Dialogforum. Teilnehmende wollten wissen, welche Maknahmen erforderlich bzw. méglich seien,
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um hier fiir 2030 vorausgesagten Uberlastung abzubauen. Herr Kotzagiorgis sah solche MaR-
nahmen nicht. Herr Fehsenfeld (Landesnahverkehrsgesellschaft) betonte, dass er wegen der Lei-

tungsfahigkeit fir den Schienpersonennahverkehr zukiinftig noch Untersuchungsbedarf sehe.

Danach gefragt, ob die gekennzeichneten Engpéasse ausschlielich den Guterverkehr betreffen
und nicht den Schienenpersonennahverkehr, stellte Herr Kotzagiorgis dar, dass es eine mit den
Landern abgestimmte Personenverkehrsprognose gabe und alle Zugfahrten, die daraus resultie-
ren, abgewickelt werden kénnen. Danach wurde gefragt, was ware, wenn die Lander beschlossen,
das Angebot im Schienenpersonennahverkehr lber diese Anmeldung hinaus auszuweiten. Herr
Dr. Rossler fasste die Aussagen zusammen: Eine Ausweitung des Schienenpersonennahverkehrs
von Hamburg in Richtung Siiden [bis Uelzen] ware méglich. Eine Ausweitung des Schienenperso-
nennahverkehrs von Hannover nach Uelzen wire [ohne weitere Investitionen in die Infrastruktur]

nicht mdoglich.

Herr Kotzagiorgis stellte erneut dar, dass, falls es in den Knoten Engpasse gabe, fir diese in der
zweiten Phase des BVWP MalRnahmen entwickelt werden, die diese aufldsen werden. Fir den
Knoten Bremen habe er dazu in seinem Vortrag bereits die Lésung aufgezeigt. Auch im Bezugs-
fall 2030 seien schon einige MaRnahmen im Knoten Bremen unterstellt. Auch fiir den Knoten

Hannover gibe es Losungen, die diesen Knoten wesentlich entlasten kénnten.

Ein Teilnehmer betonte, dass alle Teilnehmenden die Aussagen von Herrn Kotzagiorgis hier nur
zur Kenntnis nehmen kdnnen. Eine Diskussion kénne deshalb in diesem siebten Treffen des Dia-
logforums nicht geflihrt werden. Da aber die Teilnehmenden des Dialogforums in diesem siebten
Treffen nach ihrer Haltung zu der Alpha-Alternative gefragt werden sollen, miissten sie mit dem
arbeiten, was Herr Kotzagiorgis vorgetragen hat. Dieser stelle dar, dass die Alpha-Alternative
Planfall E die Engpéasse auflose und einen Nutzen-Kosten-Index von 1,1 aufweise. Dies stelle er

erfreut fest.

Herr Papajewski (BVMI) wurde nach der Haltung des BMVI gefragt und antwortete, dass er an
diesem Tage noch keine abgestimmte Aussage vortragen kann. Er bat dafiir um Verstandnis. Es

sei deutlich, dass die Alternative Alpha Planfall E die Engpasse [im Tagesdurchschnitt] auflose.

Dialogforum Schiene Nord — siebtes Treffen am 09.10.2015 8



7AW oiALoGFORUM
SCHIENE NORD

Die Losung Alternative Alpha Planfall E weise jedoch [wegen einer Vollauslastung von 85 bis
110% (Farbe Blau) und damit knapper oder mangelnder Kapazitatsreserven] keine Zukunfts-
trachtigkeit auf. Dieser Aspekt miisse im BMVI noch bewertet werden. Das BMVI werde sich dazu
im nachsten Treffen des Dialogforums positionieren. Eine Positionierung sagten auch die Lander-

vertreter zu.

Die Arbeitsgruppe Verkehr stellte dar, wie die Arbeitsgruppe die vom Dialogforum bestimmten
Kriterien (Realisationszeit, Schrittweise Inbetriebnahme, Lésung der Bahnknoten, Verkehrsnutzen
fir den Schienengiterverkehr (SGV), Schienenpersonnahverkehr (SPNV) Schienenpersonenfern-
verkehr (SPFV)) angewandt hat. Die AG Verkehr kam zu folgendem Fazit: ,,Das Alpha-Konzept
stellt die einzige Variante dar, die der Dringlichkeit und der Entwicklungsdynamik der Méarkte ent-

spricht und mit dem sich kurzfristig nennenswerte kapazitive Zuwachse auslosen lassen.”

Nach diesen Vortrdgen und Diskussionen zeigten die Teilnehmenden sich willens und in der Lage
eine Empfehlung zugunsten einer Trassenalternative auszusprechen. Ein Teilnehmer kritisierte
zuvor, dass aus seiner Sicht zu wenig Biirgerinitiativen von Bestandsstrecken im Dialogforum
vertreten seien. Einzelne Vertreter von Kommunen / Kreisen betonten, dass zuvor ein Mandat
von ihren Raten / Kreistagen erhalten missten. Die Vertreter der Lander, des Bundes und DB AG

nahmen bei dem folgenden Meinungsbild nicht teil.

Eine sehr weitgehende Zustimmung erlangte der Verschlag, die Alpha-Alternative E kombiniert
mit dem Ausbau Uelzen-Halle als Empfehlung in den Entwurf des Abschlussdokumentes aufzu-
nehmen. Einzelne Teilnehmende kritisierten die (oben beschriebenen) Mangel der Alpha-

Alternative E und sprachen sich gegen diese Empfehlung aus.

Die Teilnehmenden des Dialogforums treffen sich am 22.10.2015 von 09:00 bis 12:00, maximal

13:00 Uhr am selben Ort zur inhaltlichen Abstimmung des Abschlussdokumentes.

Dialogforum Schiene Nord — siebtes Treffen am 09.10.2015 9



7AW oiALoGFORUM
SCHIENE NORD

Einfilhrung und Organisatorisches

Zu Beginn des siebten Treffens betonte der Moderator, dass es gemeinschaftliches Ziel sei am
05.11.15 ein Ergebnis zu prasentieren. In dem achten Treffen wollen die Beteiligten héren, wie
die Vertreter der Lander Niedersachsen, Bremen und Hamburg, der Deutschen Bahn AG und des
Bundesministeriums fir Verkehr und digitale Infrastruktur zu dem Ergebnis stehen. Das Dialogfo-
rum arbeite auf den Konsens hin. Nach Mdglichkeit soll ein Ergebnis erzielt werden, mit dem alle
Beteiligten leben kénnen. Die Lésung sollte die Kriterien, die alle benannt haben, am besten erfiil-

len.

Viele Menschen hatten mit groRem Fleik in Arbeitsgruppen zusammengesessen und diese Ar-
beitsgruppen legten dem Dialogforum im siebten Treffen an diesem Tage nun Vorschlage vor.
Dafiir dankte der Moderator herzlich. Zu jedem dieser Vorschlage werde er wie lblich abfragen,
ob die Teilnehmenden sich diese zu eigen machen kénnen: Ein Meinungsbild wird erstellt und ab-
weichende Meinungen werden dokumentiert. Er wolle an diesem Tage auch bis zu der Frage vor-
dringen, ob die Beteiligten sich in der Lage fihlen, eine Empfehlung abzugeben und, ob sie auch
willens sind, diese Empfehlung abzugeben. Im Laufe des Tages werde er mit den Teilnehmenden
prifen, wie weit das Dialogforum mit der Arbeit gekommen sei und klaren, was zu tun notwendig
ist, um am 05.11.15 mit der Arbeit fertig zu sein. Das Ergebnis des Dialogforums miisse sowohl
inhaltliche Qualitat haben als auch in einem qualitatvollen Verfahren entstanden sein. Dann kdnn-
te das Dialogforum gemeinsam nach auRen ein klares, eindeutiges Ergebnis vermitteln. Dieses
Ergebnis sollte ein hohes Gewicht haben, eine groRe Bindungswirkung auch auRerhalb des Dialog-

forums entfalten.

Agenda
Der Bericht von BVU / die Stellungnahme der AG Alpha und die Ergebnisse der AG Verkehr wur-

den getauscht.

Herr Bodin, Mitglied der AG Abschlussdokument, stellte klar, dass sich die Arbeitsgruppe als rein
redaktionelles Gremium versteht. Er bat deswegen den Tagesordnungspunkt ,gemeinschaftliche
Empfehlung“ vor den Tagesordnungspunkt ,,Abschlussdokument® zu setzen. Der Moderator zieht

den Schluss, dass die AG Abschlussdokument an diesem Tage keinen Entwurf des Abschlussdo-
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kuments vorlegen wird. Herr Dr. Blume, Mitglied der AG Abschlussdokument, kiindigte an, eine
Struktur des Abschlussdokuments gleich zu Beginn dieses Treffens zu prasentieren. Ein Vortrag

der AG Abschlussdokument am Nachmittag sei nicht beabsichtigt.

Eskalationsforschung
Das Forschungsteam hat einen Fragebogen erarbeitet und werde diesen den Teilnehmenden an
diesem Tage vorlegen. Der Moderator bat die Teilnehmenden, diesen auszufiillen und in dem be-

reitgestellten Postkasten einzuwerfen.

Dokumentation zum sechsten Treffen des Dialogforums

Ein Teilnehmer meldete zuriick: ,Ich bitte Sie in der Zusammenfassung des Protokolls auf Seite 7,
vorletzter Absatz richtig zu stellen, dass die drei Bundeslander nicht die "Ashausen-Varianten"
favorisieren, sondern davon nur die Variante Ashausen-UnterliiR. Das geht auch ganz eindeutig
so aus dem einschlagigen Vortrag der Landervertreter hervor und ist zudem auf Seite 35 lhres

Protokolls vom 11.09.2015 entsprechend vermerkt.“

Bericht Uiber die Birgerbeteiligung

Herr Hitschfeld, Geschiftstelle Dialogforum, berichtete, 2025 Anliegen seien online bei der Ge-
schaftstelle eingegangen, ca. 400 per Postkarte. Samtlichen Anliegen werden Leitfragen zuge-
ordnet. Diese Leitfragen wiederum werden den entsprechenden Stellen in den Protokollen der
Treffen des Dialogforums zugeordnet. Die Biirger(innen) erhalten alle einen Referenzcode mit
dem sie Uber die Website die Antworten auf ihre Fragen finden kdnnen. Dieser Prozess wird in
den kommenden Wochen abgeschlossen sein. Ein Teilnehmer fragte, ob die Anliegen der Biir-
ger(innen) den Teilnehmenden im Dialogforum bekannt gemacht wiirden, damit das Dialogforum
das Meinungsbild von drauRen kennenlernen kdnne. Herr Hitschfeld antwortete, dass dieser
Schritt nicht vorgesehen sei. In einem friheren Treffen habe sich das Dialogforum auf diese Re-

gelung verstandigt.

Bericht Uber den Stand der Beantwortung von Fragen
Die Fragen, so erinnert der Moderator, beziehen sich auf die Aussagen der Gutachter im Treffen

3 des Dialogforums. Es seien liber 400 Fragen gestellt und im Laufe der vergangenen Monate
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beantwortet worden. Herr Hitschfeld berichtete, samtliche Fragen seien beantwortet und das

Dokument mit Fragen und Antworten stehe im Downloadcenter der Website zur Verfiigung.

Behandlung von Anregungen / Antragen

Ein Teilnehmer kritisierte, dass in dem letzten Treffen die Zusage nicht eingehalten wurde, dass
alle Anregungen / Antrage im Laufe des Treffens angesprochen werden. Er sdahe eine ganze Liste
von Antrégen, die der Moderator vor sich herschiebe. Der Moderator sicherte zu, dass die Antra-

ge dieses Teilnehmers im Punkt Verkehr an diesem Tage aufgerufen werden.

Herr Hitschfeld berichtete, dass ein Antragsteller eine Timekeeper-Funktion vorschliige. Diese
Funktion sei wegen der sehr vollen Agenda angezeigt. Er und Frau Kelle (Bl Suderburger Land)
werden gemeinsam dariiber wachen, dass die Zeiten eingehalten werden und mit griiner, gelber

Karte Hinweise geben und mit roter Karte anzeigen, dass die Zeit abgelaufen sei.

Dialogforum Schiene Nord — siebtes Treffen am 09.10.2015 12



7AW oiALoGFORUM
SCHIENE NORD

AG Abschlussdokument

Der Moderator bat darum, dass sich die AG Abschlussdokument vorstellt. Die Teilnehmenden des
Dialogforums hatten sich im sechsten Treffen darauf versténdigt eine AG Abschlussdokument zu
bilden. Dr. Blume stellte die Arbeitsgruppe, den gegenwartigen Stand der Arbeiten und ihren

Zeitplan vor.

Die Teilnehmenden sind 4 Vertreter von Biirgerinitiativen, 2 Vertreter von Landkreisen und 2

kommunale Vertreter:

(k‘ DALOGTIORM Taam zur Erstellung des Abschlussdokuments

SCHIENE NORD

Herr Friedrich-Karl Bodin (Bl)

Herr Christian Boker (BI)

Herr Dr. Heiko Blume, LR Uelzen
Herr Dirk Eberle (BM Bothel)

Herr Ralf Gobel (BM Visselhdvede)
Friedrich Goldschmidt (BI)

Herr Rainer Rempe, LR Harburg
Klaus-Dieter Streit (Bl)

Hans-Peter Wyderka (MWAV, NDS)
0. Herr Dr. Thomas Rossler (HTC)

S 9 PN g RN =

Herr Wyderka und Dr. Rdssler unterstitzten den die Arbeit der Arbeitsgruppe..

Die Arbeitsgruppe will ein knappes Papier produzieren, strebt maximal 3 Seiten FlieRtext und An-
hénge mit jeweils maximal 2 Seiten pro Themenfeld an. Die Aufgabe der AG Abschlussdokument
sei redaktioneller Natur. Die Inhalte zu dem Abschlussdokument werden von den Arbeitsgruppen

geliefert.

Dr. Blume bat um Verstandnis dafir, dass in einem so weit verdichtenden Papier nicht alles wie-
dergegeben werden kénne, was im Laufe der Treffen des Dialogforums diskutiert worden sei. Die
AG Abschlussdokument ginge davon aus, dass die Agentur vom Hoff [die Geschiftsstelle] einen
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ausfiuhrlichen Abschlussbericht schreibe. In dem Abschlussdokument sollten nur die Kernbot-

schaften enthalten sein und die Forderungen [aus der Region] in Richtung Hannover und Berlin.

Dr. Blume wies zudem auf eine Anregung von Herrn Krumbéhmer (Landkreis Liineburg) hin, paral-
lel ein kurzes politisches Statement zu formulieren, das von den Landtags- und Bundestagsabge-
ordneten in der Region gemeinsam unterzeichnet werden sollte. Er griffe diese Anregung gerne

auf und werde einen Entwurf fiir dieses Papier vorlegen.

Fur das Abschlussdokument legte Herr Dr. Blume folgenden Gliederungsvorschlag vor:

A9 oriocior v Gliederungsvorschlag fiir die Inhalte

Praambel

Kriterien zur Variantenbewertung
Zentrale Bedingungen
Lésungsvariante

Monitoring des Umsetzungsprozesses
Unterschriften

Anhang

~N OO OBk WK =
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Die AG Abschlussdokument plan wie folgt vorzugehen:

'k‘ DMOCTORUM Weiteres Vorgehen

SCHIENE NORD

= 28.09. Kick-off

= (02.10. Finale Inputs aus Argr

= (09.10. Prasentation (nur Struktur)

= 16.10. Redaktions-Meeting

= 22.10. Redaktion Forumssitzung

= 26.10. Redaktions-Meeting (Option)

= 05.11. Verkiindung/Schlussveranstaltung

In diesem Konzept zum Vorgehen ist ein Treffen aller Forumsteilnehmer fiir die gemeinsame Re-
daktion des Abschlussdokuments vorgesehen. Die AG sei Uiberzeugt, dass ein solches Treffen
notwendig ist, da auf anderem Wege kein fertig abgestimmtes [unterschriftsreifes] Abschluss-
dokument fiir den 05.11. erstellt werden kann. [Uber dieses vorgeschlagene Treffen wurde am

Schluss des Tages gesprochen.]

Herr Dr. Blume machte noch deutlich, dass er sich im Abschlusstreffen am 05.11.15 eine Ab-
stimmung zu dem Votum vorstelle. Er hielte eine Auszdhlung fiir sehr wichtig. Das Abschlussdo-
kument solle am 05.11. [, dem achten Treffen,] unterschrieben und an Land, Bund und DB tber-
geben werden. Diese sollten dann am 05.11. auch darstellen, wie sie mit den Forderungen der

Region umzugehen gedenken.

In diesem siebten Treffen, so Dr. Blume, brauche die AG Abschlussdokument ein grobes Mei-
nungsbild dartiber, welche Losungsvariante Eingang in das Abschlussdokument finden solle. Er
fragte, ob die Teilnehmenden des Dialogforums damit einverstanden seien, noch an diesem Tage
ein solches Meinungsbild herzustellen. Dem stimmten viele Teilnehmende zu und der Moderator

kiindigte an, dass er diesen Punkt am Nachmittag, wie es auf der Agenda dargestellt sei, wieder

Dialogforum Schiene Nord — siebtes Treffen am 09.10.2015 15



7AW oiALoGFORUM
SCHIENE NORD

aufrufen werde. Auch werde am Nachmittag abschlieRend geklart, ob das Treffen am 22.10. ge-

braucht werde, wann und wo es ggf. stattfindet.

Ein Teilnehmer merkte an, dass die Anzahl der Seiten in den Anhangen nicht so stark begrenzt
werden sollte. Er akzeptiere, dass diese Anhange kurz werden sollten, es sei aber nicht allen Ar-

beitskreisen moglich, derart kurz zu formulieren.

Der Moderator betonte, dass das Abschlussdokument dazu diene, die Kernbotschaften des Dia-
logforums zu formulieren. Die AG Abschlussdokument moge so lang kondensieren, bis der Kern

sichtbar sei.

Arbeitsgruppe Mensch und Region

Die Arbeitsgruppe Mensch und Region hat, daran erinnerte der Moderator, bereits im flinften und
sechsten Treffen ihren Entwurf dargestellt und ein sehr gutes Feedback erhalten. Die Teilneh-
menden aus der Region erwarten von den fir die Infrastruktur Verantwortlichen eine Stellung-

nahme im achten Treffen des Dialogforums.

Die Arbeitsgruppe Mensch und Region, so stellte Herr Wiese dar, habe zu diesem siebten Treffen
keinen Uberarbeiteten Text vorgelegt, sondern ihre Uberlegungen direkt der Arbeitsgruppe Ab-
schlussdokument Ubergeben. Es bestiinde keine Notwendigkeit dieses Thema in diesem siebten

Treffen zu vertiefen.

Dialogforum Schiene Nord — siebtes Treffen am 09.10.2015 16



7AW oiALoGFORUM
SCHIENE NORD

Arbeitsgruppe Larm

Die Arbeitsgruppe Larm habe, so der Moderator, bis zum sechsten Treffen noch keine konsens-
fahigen Kriterien und damit auch keine vergleichende Bewertung der Trassen vorlegen kdnnen.
Herr Meinhardt und Herr Teschke trugen das Ergebnis der Arbeitsgruppe Larm vor. Sie bedankten
sich bei Frau Begemann (MW), Herrn Wyderka (MW) und bei den externen Fachleuten fiir die Un-
terstlitzung bei der Arbeit der AG. Sie dankten auch den zahlreichen Teilnehmenden von Seiten
der Kommunen und Biirgerinitiativen. Sie machten aber auch darauf aufmerksam, dass die perso-
nelle Kontinuitat der Arbeitsgruppe nicht gegeben war. Die beiden Vortragenden baten darum,
fachliche Fragen an Dr. Feldt zu richten, da sie selbst diese nicht beantworten kdnnten. Die AG
habe nicht auf Daten in einer Tiefe zurlickgreifen kénnen, wie sich die Teilnehmenden der AG sich
dies zuvor vorgestellt hatten. Im Vorwege des Dialogforums hatten nach Ansicht der AG diese
Grundlagendaten zur Verfligung gestellt werden miissen. Die Bearbeitungszeit in der Arbeits-
gruppe und die Diskussionszeit im Dialogforum sei fiir dieses sehr komplexe und sehr wichtige
Thema Larm viel zu knapp bemessen gewesen. Es sei zudem von den Verantwortlichen und den
Gutachtern nicht in dem MaRe Transparenz hergestellt worden, wie dies bei dem Thema Ver-
kehrswert sehr wohl gelungen sei. Trotz dieser mangelhaften Grundlage wiirde die AG Larm Er-
gebnisse, konkret Forderungen/Bedingungen, Kriterien, die Anwendung der Kriterien auf die

Trassenalternativen und das Fazit der Arbeitsgruppe vorstellen.

Forderungen/Bedingungen zum Larmschutz
Die Forderungen/Bedingungen [vgl. Chart 3 bis 6] seien Teil der Forderungen/Bedingungen aus

der Gruppe Mensch und Region.

Herr Teschke erlauterte die Bedingung ,Vollschutz“ und machte darauf aufmerksam, dass ge-
geniber der vorherigen Fassung in der ersten Textzeile [im Chart 3] fur die Immissionsgrenzwer-
te der rdumliche betroffene Bereich ,reine Wohngebiete® geléscht und stattdessen ,dort wo
Menschen wohnen“ eingefligt worden sei, um Mischgebiete und Dorfgebiete mit einzuschlieRen.
Auch solle die Bedingung ebenfalls dort gelten, wo keine BaumaRnahme greife, jedoch deutliche

Verkehrszunahmen zu verzeichnen seien.
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Die Arbeitsgruppe machte sich auch die Forderung des Sachverstandigenrates fir Umweltfragen

vom 31.08.1999 zu eigen und forderte die Herabsetzung der derzeit giltigen Immissionsschutz-
grenzwerte auf 55 dB(A) tagsiiber und 45 dB(A) nachts, in besonders schutzwiirdigen Gebieten
sogar dariiber hinaus. Zudem fordere die AG eine Anderung des Immissionsschutzrechtes dahin-

gehend, dass nicht nur der Mittelungspegel, sondern zusatzlich auch der Maximalpegel beriick-

sichtigt wird [vgl. Chart 6].

Herr Meinhardt wies darauf hin, dass die AG Larm die Empfehlung der Weltgesundheitsorganisati-
on (WHO) fiir den Larmpegel im Schlafzimmer zur Forderung erhebe [vgl. Chart 4]. Fir in Larm-

aktionsplanen ausgewiesene ,ruhige Gebiete” diirfe keine Erhéhung des Larmpegels eintreten.

Uber einen Projektbeirat solle die von der MaRnahme betroffene Region im weiteren Planungsver-
fahren intensiv beteiligt werden [siehe dazu auch Mensch und Region im sechsten Treffen]. Die-
ser Projektbeirat miisse mit finanziellen Mitteln so ausgestattet werden, dass die fachliche Unter-
stlitzung durch Berater im notwendigen Umfang gedeckt ist. Der Gesamtverkehrslarm solle vor
und nach den BaumaRnahmen gemessen und die Ergebnisse dem Projektbeirat ibergeben wer-

den [vgl. Chart 5].

Zudem solle sichergestellt werden, dass in- und auslandische Waggons bis 2020 auf leise Be-
triebstechnik umgestellt sind [siehe dazu die Dokumentation zum flinften Treffen]. Der jeweilige
Stand der Larmminderungstechnik und des Erschiitterungsschutzes solle jeweils schrittweise und

zeitnah umgesetzt werden.

Die Arbeitsgruppe Larm erwarte im achten Treffen des Dialogforums verbindliche Aussagen,
mindestens eine Stellungnahme vom Bund, der DB AG und dem Land Niedersachsen zu den Be-

dingungen im Bereich Larm.

Der Moderator stellte dar, dass er ein Meinungsbild zu den zuvor benannten Forderun-
gen/Bedingungen der Arbeitsgruppe Larm herstellen wollte. Ein Teilnehmer betonte, dass einer

Forderung die Bereitschaft zum Kompromiss innewohne. Fir ihn als Vertreter einer von einer
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Bestandstrecke betroffenen Kommune seien diese aufgefiihrten Aspekte keine Forderungen,
sondern Bedingungen, die nicht verhandelbar seien. Herr Meinhardt stellte dar, dass die AG ,For-
derungen/Bedingungen® genutzt habe, weil beide Auffassungen im Dialogforum vertreten seien.
Der Teilnehmer hob hervor, dass die Vertreter von einer Bestandstrecke betroffenen Kommune
nicht einer Empfehlung einer Trassenalternative zustimmen kénnten, wenn bloR Forderungen und
nicht Bedingungen zum Larmschutz definiert werden. Ein Teilnehmer zeigte Verstandnis fir die
Forderungen/Bedingungen, fragte aber, ob bedacht worden sei, wie weitreichend diese seien. Er
sei in Sorge, dass schon bei sehr kleinen zusatzlichen Verkehrsmengen und sehr weitreichend im
Raum ein Anspruch auf Larmschutz ausgeldst werde. Somit kénnten die Forderun-
gen/Bedingungen ,nicht realistisch® sein. Er wies zudem darauf hin, dass in den Nutzen-Kosten-
Analysen bislang nur der gesetzliche Larmschutz als Kosten einginge. Wollte man den Larm-
schutz auf dem hier geforderten Niveau umsetzen, werden einige Alternativen absehbar einem
Nutzen-Kosten-Index unter 1 erlangen. Dr. Feldt hob hervor, dass es sich um ein Zukunftsprojekt
handele, das in 10 Jahren umgesetzt werde, und er unterstiitze, dass diese Punkte als Bedingun-
gen verstanden werden, die dann in 10 Jahren gelten sollen. Die Begriindung, dass diese MaR-
nahmen dem Gesundheitsschutz dienen, diirfe nicht ignoriert werden. Nur unter den oben aufge-
fuhrten Bedingungen kann die Region den Ausbau einer Strecke akzeptieren. Ein kommunaler
Vertreter aus der AG betonte, dass die AG sehr genau nachgedacht habe und hier aufzeige, wie
die Entscheidungstrager [bei Land und Bund] den groRtmdglichen Konsens in der Region erzielen
kénnten. Diesen Konsens konne man nicht erzielen, indem man sich auf die Rechtsnormen zu-
riickziehe. Es seien also Bedingungen und nicht nur ein Wunsch. Der Vertreter des VCD stellte
dar, dass aus seiner Sicht die Bedingungen zum Larmschutz viel zu weitreichend seien. Auch sei
aus der Sicht der Bahnreisenden durch zu umfangreichen Larmschutz die Attraktivitat der Bahn-
fahrt stark gefahrdet. Herr Lanz (BMVI) machte deutlich, dass diese Forderungen/Bedingungen
politischer Natur seien und Vertreter des Ministeriums/der Exekutive sich an die rechtlichen Re-
gelungen zum Larmschutz halten missten [, die der Bundestag vorgibt.] Er bat darum die politi-

schen Forderungen im politischen Bereich zu diskutieren und nicht mit dem BMVI.

Der Moderator stellte nach dieser Diskussion ein Meinungsbild her. Die Teilnehmenden unter-

stltzten in groRer Zahl die Darstellung der von Arbeitsgruppe der gelisteten Aspekte [Chart 3
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bis 6] als Bedingungen. Einzelne votierten aus bekannten Griinden dagegen. Die Vertreter von

Bund, Lander und Bahn AG und einzelne andere haben sich nicht beteiligt.

Kriterien und deren Anwendung

Der Moderator forderte die Referenten auf, mit der Darstellung von Kriterien und deren Anwen-
dung fortzufahren. Diese hoben hervor, dass Ziel der Arbeitsgruppe war, eine vergleichende
Trassenbewertung vorzunehmen. Jedoch sei es schwierig gewesen, belastbares Material zu er-
langen. Die Arbeitsgruppe habe deswegen mit geschatzten Werten und mit Annahmen gearbeitet
[siehe Chart 7 bis 11]. Der Vorhabentrager miisse in diesem Bereich nachbessern, jedoch erwar-
te die Arbeitsgruppen nicht, dass das im Rahmen des Dialogforums bis zum 5. November 2015

geschehen solle.
Folgende vier Kriterien habe die AG anwenden kénnen:

(1) Neubaustrecken fiihren unter Larmgesichtspunkten zu neuen Belastungen fiir die Betroffe-
nen und stellen einen Larmnachteil durch Neuverlarmung flir un- oder wenig belastete Raume

dar. Dies trifft auf alle Neubaustrecken in nicht oder wenig belasteten Bereichen zu.

(2) Larmnachteil an bisher gering belasteten Bestandsstrecken aufgrund héherer Belastung
durch Verkehrszunahme. Besonders davon betroffen ist u. a. die ,,Amerikalinie“, auf der aktuell
keine Glterzugverkehre stattfinden und fiir das Jahr 2030 bis zu 40 Gliterzlige/Tag prognosti-
ziert werden.

(3) Unter der Annahme, dass die Grenzwerte der 16. Bundesimmissionsschutzverordnung
(49/59 dB (A) Nacht/Tag) in samtlichen Gebieten und Bereichen, in denen Menschen wohnen,
eingehalten werden, werden vorher hoch belastete Bestandsstrecken entlastet. Dadurch kann
ein Larmvorteil entstehen. Dieser entstehe aber nur dort, wo vorher kein Larmschutz bestand.
Bestehe ein solcher und die Verkehrsbelastung steige, entstiinde ein Larmnachteil [vgl. die nach

Teilstrecken differenzierte Bewertung unten in der Tabelle].

(4) Larmnachteil durch kumulierenden Larm aufgrund von qualitativ unterschiedlicher Larmquel-

len (StraRen-, Schienen-, Fluglarm, Larm durch militarische Einrichtungen, ...) im Sinne einer Ge-
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samtlarmbetrachtung. - Wenn mehrere Larmquellen an einem Ort aufeinander treffen, hat dies
negative Auswirkungen auf die Betroffenen, die zu berlicksichtigen sind. Die AG hat hier mit ihrer

eigenen Kenntnis der Lage vor Ort und ohne Daten gearbeitet.

Die Arbeitsgruppe Larm kam zu folgender Einschatzung der Trassenalternativen:

(Q DIALOGFORUM

SCHIENE NORD

Arbetsgruppe Larm

Anwendung der Kriterien auf die Alternativen

() = = o = - _
Larmnachteil durch neue anteiig

Belastungan an

Neubausirecken

12)

arieilig arseilig

Larmnachtail an bisher Ammsario
gering belastatan ()
Bestandsstrackan

(3 +HV- +0i- +04-
Larmvortail durch aneilig antedig aniieilig

Larmschulz an vorher
stark belastatan
Bestandsstracken

(4)
Larmnachtail durch
kumulisrende
Larmguellen

15)
Anzahl Wohneinheiten,
die nicht oder nicht mehr

innerhalb der |sophonlinie
459 dB (A liegen

Wird als Einzelmalknahme nicht mehrhatrachtat!

4+ grofter Vorteil  # Voreil  oneatral - Machieil - grofier Pachisil

Das folgende Kriterium (5) konnte nicht angewandt werden, so die Referenten, da keine Aussa-
gen zu den drei Alternativen Alpha, VCD und OHE und auch keine Differenzbetrachtung zu dem

Bezugsfall 2030 mdglich waren.

(5) Anzahl betroffener Wohneinheiten an Neubau- und Bestandsstrecken, die unter der Annahme
einer Larmschutzwand (ca. 3 bzw. 4 m Hohe) nicht oder nicht mehr innerhalb der Isophonenlinie
49 dB(A) liegen - auch an den Streckenabschnitten, an denen keine baulichen MaRnahmen erfol-
gen

[Isophonenlinie = Linie gleich starken Larms]
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Die Arbeitsgruppe komme zu folgendem Fazit [im Vortrag miindlich geandert gegeniber Chart

1117

* Die Alternativen Y-klassisch, SGV-Y, NBS Ashausen-Suderburg/ Ashausen-UnterliR, OHE
und VCD sind unter Larmgesichtspunkten nachteilig zu bewerten.

» Die Alpha-Variante ist unter Larmgesichtspunkten neutral bis leicht nachteilig zu werten.
Dies resultiert im Wesentlichen aus dem Anteil der Amerikalinie, da eine bisher gering be-
lastete Strecke eine Larmzunahme erfahrt.

» Die Varianten Ausbau Bestand und reduzierter Ausbau Bestand sind ebenfalls unter

Larmgesichtspunkten neutral bis leicht nachteilig zu werten.

Die Ergebnisse zeigen, so die Referenten, dass die These ,Ausbau vor Neubau“ stark zu vertre-
ten [gut zu begriinden] ist. Das Thema Larm kame allen Beteiligten als erstes in den Sinn, wenn
es um Bahnstrecken vor der Haustlir ginge. Das Thema Larm sei [inhaltlich] jedoch sehr schwer
zu greifen. Es gabe viele verschiedene Bestimmungen und Grenzwerte. Die Vorsorge vor Gesund-
heitsschiden sei aus ihrer Sicht dabei nicht genligend beriicksichtigt, hier sei eine drastische
Reduzierung [des Larms und der Larmgrenzwerte] zu fordern. Die Lebensqualitat dirfe nicht
weiter hinter betriebswirtschaftlichen Belangen hintangestellt werden. Das Dialogforum hatte
zudem, so die Referenten, im Frihstadium bereits umfingliche Datengrundlagen gebraucht [, um

eine vergleichende Trassenbewertung solider vornehmen zu kdnnen].

Die beiden Vortragenden schlossen das Referat mit einem Zitat von Dr. Grube

Dr. Riidiger Grube, Vorsitzender des Vorstands
»

WIR STEHEN VOR DEM GROSSTEN UMBRUCH
SEIT DER BAHNREFORM UND MUSSEN
UNS AUF DIE VERANDERTE LEBENSREALITAT
DER MENSCHEN EINSTELLEN.

14

http://ib2014.deutschebahn.com/ib2014-de/integriert-denken/dr-ruediger-grube.html
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und wendeten es auf das Thema Larm an: ,Wir wiinschen uns eine Lebensqualitdt ohne Bahn-

larm.«

Diskussion
Der Moderator betonte, dass die Diskussion sich nur auf die [Kriterien und die] Anwendung der

Kriterien beziehen sollte.

Herr Heintzmann (Stadt Hamburg) lobte, dass die AG zu dem Kriterium 3 differenziert vorgegan-
gen sei. Er regte an, dies auch zum Kriterium 4 zu tun. Es misse, wenn ein Verkehrstrager neben
einem anderen neu gebaut wiirde, die Gesamtsituation neu bewertet werden. Somit kénne es
[anders als in der Bewertung der AG unterstellt] vor Ort zu einer Verbesserung kommen. Zum
Beleg eines solchen Nutzens flihrte er das Beispiel Hamburg-Wilhelmsburg an. Hier wiirden Fern-
straRe und Bahntrasse nun mit einem gemeinsamen Larmschutz abgeschirmt, der zuvor nicht
vorhanden war. Dadurch wirden jetzt viele durch Larm belastete Menschen besser geschiitzt. In
unmittelbarer Nahe des Larmschutzes habe man in Wilhelmsburg sogar eine deutliche Verbesse-
rung der Situation der Anwohner erreicht. Dieser Effekt verliere sich mit der Entfernung zum
Larmschutzbauwerk und es trete in diesem Wilhelmsburger Fall fir viele Menschen keine Ver-
schlechterung gegeniiber dem Zustand vorher ein, [wie flr die Neubautrassen entlang der Auto-
bahn von der Arbeitsgruppe generell unterstellt wurde]. Herr Meinhard war der Ansicht, dass
diese beschriebenen Effekte im Kriterium 2 zum Tragen kdmen [, das aber, so muss der Protokol-

lant einwerfen, wohl nur Bestandsstrecken der Eisenbahn betrachtet].

Ein Teilnehmer lobte die Vortragenden ausdriicklich. Sie hatten die Arbeit in diesem schwierigen
Feld sehr gut dargestellt. Sie hatten auch die Begrenzungen der Arbeit benannt. Er schlage des-
wegen vor, dass sich die Teilnehmenden des Dialogforums die Kriterien im Grundsatz, aber nicht
die Bewertung der Trassenalternativen zu eigen machen sollten. Fiir einen solchen Schritt fehlten
Fakten und es fehlte ein Expertenkonsens. Er sagte voraus, dass eine gemeinsame Bewertung

der Trassenalternativen auf der vorhandenen Datengrundlage nicht herstellbar sei.

Ein kommunaler Vertreter aus Burgdorf beschrieb, dass trotz einer Larmschutzwand von 4 Me-

tern Héhe in 30 Meter Entfernung zur Bestandstrecke eine Larmbelastung von 85 dB(A) in der
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Nacht entstehen wiirde. Er frage, wie die von der AG angestrebten Liarmschutzwerte lUberhaupt
erreicht werden konnten. Er regte zudem an, analog zu Bauleitverfahren tber konkrete Festle-

gungen von Zugarten, Zuganzahl und Zeiten die Einhaltung von Larmwerten zu regeln.

Herr Feldt widersprach der Einschdtzung, dass zu wenig Daten fir eine Grobeinschatzung der
Trassenalternativen vorldgen. Ein Informationsdefizit gabe es nur an wenig befahrenen Ausbau-
strecken, also z.B. fiir die Amerikalinie. Er gestehe zudem zu, dass die Einschatzung zu dem Kri-
terium 4 zu unsolide sei. Das Kriterium selbst jedoch sei wehr wichtig. Es sei nicht hinzunehmen,
dass die Verkehrstrager, solange bis eine akute Gesundheitsgefdhrdung vorliege, separat be-

trachtet wirden.

Ein Vertreter einer Biirgerinitiative an einer Bestandsstrecke wies darauf hin, dass mehr Verkehr

bis hin zu einer auf einer wenig belasteten Bestandsstecke nicht als ,neutral® bewertet werden

durften, da sie zu einer Dauer-Verldarmung fihren kénnten.

Ein Teilnehmer fragte, welche Variante der Alpha-Alternative von der AG bewertet wurde. Herr
Meinhardt antwortete, dass die Alpha-Alternative in ihrer urspriinglichen Version [von BVU Alpha

Planfall A benannt] bewertet wurde.

Ein Teilnehmer wies darauf hin, dass entlang Ashausen-Unterli ein Truppeniibungsplatz und das
SchieRgebiet der Firma Rheinmetall auf 40 km Lange liegen wirde. Er bat darum, in der Tabelle
bei Kriterium 4 zwei Minus-Zeichen nachzutragen. Der Larm dieser beiden Larmquellen, so ein
weiterer Teilnehmender, sei bei der weiter entfernten Alternative Ashausen-Suderburg ebenfalls

laut, sodass ein Minus angezeigt sei.

Ein Teilnenmer formulierte die Kernaussage ,Die erste Anwendung der Kriterien hat ergeben,
dass jegliche Form von Neubaustrecke einen deutlichen Larmnachteil erbringt.“ Der Moderator
stellte in einem Meinungsbild fest, dass eine groRe Anzahl von Teilnehmenden diese Kernaussage
mittrage. Einige Personen trugen das nicht mit und einer nannte neben den bekannten Argumen-
ten [siehe Diskussion] folgenden Grund: Das Dialogforum moge neutrale Aussagen tatigen und

keine Wertung wie ,,Ausbau vor Neubau“ vornehmen. Einige Personen enthielten sich.
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Der Moderator bedankte sich herzlich bei allen Teilnehmenden, die an diesem Thema mitgearbei-

tet haben.

Arbeitsgruppe Natur und Umwelt

Der Moderator erinnerte daran, dass die Kriterien bereits einvernehmlich waren und die Anwen-
dung der Kriterien in der vergleichenden Trassenbewertung noch ausstehe. Fir die Arbeitsgruppe
Natur und Umwelt trug Herr Eberle vor. In der AG wirkten verschiedene Biirgerinitiativen und Ver-
treter von Umweltverbanden, der Landesjagerschaft, des Bauernverbandes und er selbst als Ver-
treter einer Kommune mit. Herr Eberle wies darauf hin, dass fiir die Trassenalternativen sehr un-
terschiedlich detaillierte Informationen verfligbar waren. Die Arbeitsgruppe habe sich entschieden

sich aus Griinden der Fairness auf ein sehr grobes allgemeines Niveau der Aussagen zu beziehen.

Unter dem Kriterium Flachenverbrauch fasste die Arbeitsgruppe alle Bauflachen des Projektes,
die in Konkurrenz zu Naturflachen und Anbauflachen in der Land- bzw. Forstwirtschaft oder als
Kompensationsflache fiir den Naturschutz gebraucht wiirden. Die Arbeitsgruppe nutzte durch-
schnittliche Breiten fiir den Neu- bzw. Ausbau und multiplizierte mit der jeweiligen Streckenlange.
AusbaumalRnahmen haben grundsatzlich einen geringeren Flachenverbrauch als NeubaumaRnah-

men.

Die Region habe groRe unzerschnittene Rdume, etwa die Lineburger Heide oder die groRen
Flussniederungslandschaften. Bei dem Kriterium Landschaftszerschneidung kénne jedoch nicht

mit MaR und Zahl operiert werden.

Das wichtigste Kriterium sei die Betroffenheit europdischer Schutzgebiete. FHH und Vogel-
schutzgebiete (Natura 2000) genieRenden den hdchsten rechtlichen Schutz. Sie diirfen grund-
satzlich nicht Uberbaut werden. Dies stelle ein mdgliches K.-o0.-Kriterium dar, sobald eine weniger
beeintrachtigende zumutbare Alternative gegeben sei. MaRgeblich fir die Bewertung ist die Mog-
lichkeit einer erheblichen Beeintrachtigung von Schutz-Unterhaltungszielen wertgebende Arten
und Gebietsbestandteilen. Die Arbeitsgruppe konnte hier nur grob abschétzen. Bei einer Neu-

baustrecke ist die Vermeidung des erheblichen Eingriffs durch Verschwenken der Strecke még-
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lich, jedoch nicht bei einer Durchquerung [in der Tabelle gekennzeichnet mit einem x bei Zer-
schneidung]. Die Beeintrachtigung durch vorhandene Baukérper der Ausbaustrecken ist bereits

gegeben, weswegen der Ausbau eine vermutlich geringere Stérwirkung hat als ein Neubau.

Ubersicht Vergleichende Kriterien

Varianten Y S5GV-Y | Ausbau Reduz. Ashausen Ashausen Alpha OHE/ VCD
klas- Bestand Ausbau Unterlif Suderburg Heide-
Kriterien sisch bahn
Meaubau, 115 a3 a5 &9 25 an
Aushau 27 58 111 60 28 42 123 70 55
inkm
Boden-/ a0z 242 173 112 225 206 B85 71 244
Fléchenbedarf
in Hektar
Bewertung - - - - - == o o -
Zerschneidung v. 73 43 a5 64 25 a0
Matur u.
Landschaft
Bewertung - - o o - -- a o
Betroffenheit
Matura 2000
EFH/VS)-Gehi
inkm 5,01 7,64 6,83 343 5.53 5,03 5,37 1,74 10,45
ferschneidung % x x x %
Bewertung - - - af- - -- of- of-
Gesamt-
bewertung - - - af- - - af- of-

Nicht gewertet habe die Arbeitsgruppe das Kriterium Wasserschutzgebiete. Zwar sei genau be-
kannt, wo diese liegen und welche der drei Schutzstufen vorlage, da aber sowohl die Trasse als
auch die Brunnen verschoben werden kénnten, konne zum gegenwartigen Zeitpunkt keine seridse
Bewertung vorgenommen werden. Eingriffe in Naturschutzgebiete kénnen durch Ausgleichs- und

ErsatzmaRnahmen geheilt werden, weswegen dieser Aspekt nicht in die Bewertung einfloss.

Das Fazit der Arbeitsgruppe sei [mindlich korrigiert gegentiber der Fassung auf Chart 9]:

Vorbehaltlich weitergehender Untersuchungen fiihren die Neubauvarianten vermutlich insgesamt

zu einer groReren Beeintrachtigung der Umwelt als die Ausbauvarianten.
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Herr Eberle erwahnte noch, dass die Bilindelung von Eisenbahnstrecken mit vorhandener Infra-
struktur in der Bewertung irgendwo zwischen diesen beiden Alternativen Neubau [in unzerschnit-

tener Landschaft] und Ausbau von Bestandsstrecken lage.

Diskussion

Der Vertreter des Forums pro Lebensqualitat, selbst Teilnehmer der AG, lehnte die Bewertungen
und die Schlussfolgerungen ab. Er sehe schwere Fehler in der Methodik. Er sehe z.B. die Moglich-
keit die Streckenfiihrung des SGV-Y zu optimieren. Durch Wechsel des Verlaufes auf die andere
Seite der A7 wiirde die Beeintrachtigung von Natura 2000-Flachen um 80 % reduziert. Diese
Optimierung habe die AG abgelehnt. Die Kombination der OHE-Strecke mit der Heidebahn sei aus
seiner Sicht zu positiv bewertet. Sie hdtte eine erheblich groRere Beeintrachtigung von Natura
2000-Flachen zur Folge als in der Tabelle ausgewiesen. Da sie direkt an der Grenze des Schutz-
gebietes Lineburger Heide verliefe, wiirde sie gemeinsam mit der A7 auf der anderen Seite die
Lineburger Heide umfassen und damit erheblich beeintrachtigen. Ein Teilnehmer wies daraufhin,
dass der Ausbau der Heidebahn, die heute eine sehr geringe Belastung habe, quasi einer Neu-

baustrecke entsprache, da sie nach dem Ausbau ca. 200 Giterziige am Tag aufnehmen wiirde.

Herr Eberle bat darum das Ergebnis der Arbeitsgruppe als eine Tendenz-Aussage zu werten und

nicht mit dem Ergebnis eines Raumordnungsverfahrens zu vergleichen.

Ein Teilnehmer wies darauf hin, dass die VCD-Alternative immer nur bis zur Elbe bewertet wiirde.
Knapp 40 km Strecke wiirden nicht bertcksichtigt. Dies solle in der Tabelle durch eine FuBnote

deutlich gemacht werden.

Ein Teilnehmer regte an, im Fazit ,,vermutlich durch ,erfahrungsgemaR“ zu ersetzen [siehe wei-

ter unten].
Dr. Feldt erlauterte, dass Strecken relativ zueinander beurteilt worden seien. Es sei durchaus

maoglich, dass z.B. die Querung eines Flusstales mit erheblichem baulichen Aufwand (Tunnel oder

Briicke) unter die Schwelle des erheblichen Eingriffs rutschen kénne. Solcher Art Optimierungen
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habe die AG jedoch nicht in Betracht gezogen, da hier Alternativen mit geringeren Beeintrachti-

gungen vorlagen. Dr. Below (DB AG) stellte dar, dass er mit der Umformulierung mitgehen kénne.

Der Moderator hob hervor, dass diese Gruppe sehr klar formuliert habe, auf welcher Grundlage
und wie sie die vergleichende Bewertung vorgenommen habe. Sie habe auch deutlich gemacht,
dass im weitergehenden Prozess sehr viel genauere Untersuchungen angestellt wiirden [vergl.
viertes Treffen]. Die Teilnehmenden mussten also gut erkennen koénnen, welches Fazit hier gezo-
gen werden konne. Er bat darum die Zustimmung zu der veranderten Formulierung zu signalisie-

ren:

Vorbehaltlich weitergehender Untersuchungen fiihren die Neubauvarianten insgesamt erfah-

rungsgemaR zu einer groReren Beeintrachtigung der Umwelt als die Ausbauvarianten.

Zwei Teilnehmende trugen diese Formulierung nicht mit. Der Vertreter des Forums pro Lebens-
qualitat hat die Griinde oben benannt. Der Vertreter der Stadt Liineburg schloss sich dieser Ar-

gumentation an. Einzelne Teilnehmende haben bei diesem Meinungsbild nicht mitgewirkt.
Der Moderator dankte der AG Natur und Umwelt und den Teilnehmenden des Dialogforums. Die

Arbeitsgruppe habe ein sehr gutes Feedback zu ihrer Ausarbeitung erhalten. Die Ernte der Arbeit

in den Arbeitsgruppen wiirde nun Stiick fir Stiick eingefahren.
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Optimierung und Neubewertung der Alpha-Alternative

Der Moderator erinnerte daran, dass Herr Kotzagiorgis (BVU) im Mai 2015 [seine Ersteinschat-
zung zu allen Trassenalternativen] vorgetragen habe. AnschlieRend daran habe eine Arbeitsgrup-
pe Alpha liberlegt, wie die Alpha-Alternative optimiert werden kann. Diese AG hat verschiedene
Vorschlage vorgelegt, die zwischenzeitlich von BVU Uberpriift worden seien. Zum einen wurde
geprift, ob die Alternative tauglich ist, die Engpasse aufzulésen, zum anderen wurde gepriift, ob

sie auch wirtschaftlich ist.

Herr Kotzagiorgis (BVU) trug vor, dass er verschiedene Planfille der Alpha-Alternative einer Be-
wertung unterzogen habe. Vor der Bekanntgabe der Ergebnisse erlauterte er die verénderten
Rahmenbedingungen, die sich durch die Weiterarbeit am BVWP 2015 seit seinem letzten Auftre-

ten im Dialogforum ergeben haben:

* Bedienangebote im Schienenpersonennahverkehr fiir 2030 wurden aktualisiert. Dies fiihr-
te jedoch nicht zu Anderungen im Plangebiet Schiene Nord.

* Mittlerweile werden nicht mehr durchschnittliche, sondern terminalspezifische Abfahrts-
pegel im Kombinierten Verkehr [Verkehr mit (mehrmaligen) Umschlagen der Guter, z.B.
von Containern] genutzt.

» Die Umrechnung von Ladungstonnen auf Ladeeinheiten und damit Zuglangen wurde opti-
miert. Dadurch sind die Bedarfe héher als noch im Mai 2015 angenommen. Es kommt in
der Prognose zu mehr und zu langeren Zugen.

» Mittlerweile wurde in der Umlegung berticksichtigt, dass bestimmte groRe Einheiten (Con-
tainer) Uber bestimmte Strecken nicht gefahren werden kdénnen, weil die Profile der Ei-
senbahnstrecken (z.B. auf der Rhein-Sieg-Strecke und im Schwarzkopftunnel) dies nicht
zulassen.

* Auch wurde mit angepassten maximalen Zuggewichten gearbeitet.

» Die Umlegungsalgorithmen [Einzelschritte zur Ausfiihrung von Computerprogrammen]

und die Leistungsfahigkeitsannahmen von Eisenbahnstrecken, Stralen und Wasserwegen
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wurden weiter optimiert. Es wurde unterstellt, dass betriebliche Optimierungen im Eisen-
bahnverkehr greifen, also Widersténde geringer werden.

* Im BVWP 2015 wird auch beriicksichtigt, dass 3% der prognostizierten Glitermengen
aufgrund deutschlandweit auftretender Engpédsse auf der Schiene nicht transportiert wer-
den konnen. Im Bereich Schiene Nord bedeutet dies, dass fir den Prognosezeitraum 2030
ca. 20 Zuge / Tag (von 87 bundesweit) nicht in die Umlegungsrechnung eingegangen

sind. Das fihrt in 2030 zu rund 200.000 LKW-Fahrten/Jahr.

In der Summe aller Anderungen fiihre dies dazu, dass weniger Kapazititen im Netz 2030 vorhan-
den sind und zugleich mehr Ziige abgewickelt werden missen als im Mai 2015 angenommen. Er
rechne heute mit durchschnittlich 5% mehr Ziigen. Im Untersuchungsraum missen 2030 758
Guterzlige (Zahl aus dem Mai 2015: 728), also 4 % mehr gefahren werden. Die Zahl der Hambur-
ger Zuge sei weitgehend identisch mit den Zahlen aus dem Mai, die Bremerhavener Verkehre sei-

en jedoch deutlich groRer als noch im Mai angenommen.

Herr Kotzagiorgis prasentierte eine aktualisierte Abbildung der Engpasse im Schienennetz im Be-
reich Schiene Nord [Chart 4] und zeigte, dass die Anzahl der Engpéasse in 2030 weit groRer sein

wird als bisher bekannt:

Bezugsfall BVWP 2030 - Auslastungssituation im Untersuchungsraum

Bezugsfall 2030 (Stand Mai) Bezugsfall BVWP 2030
e . u\\v&?‘ﬁ% )H B\GA \g&:—;\/
-it-"\- \ .\' L/
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Rot bedeutet eine Auslastung von lber 110%, Blau eine Auslastung von 85 bis 110% und Griin

eine Auslastung von unter 85%.

Herr Kotzagiorgis machte darauf aufmerksam, dass im Bezugsfall 2030 der Ausbau Uelzen-
Stendal nicht als realisiert unterstellt wird. Insofern sei dieser Ast in der Abbildung (oben) gerin-

ger belastet und der nordliche Ast von Hamburg ber Blichen und Wittenberge mehr.

Zusatzlich zu den bisher [Stand Mai 2015] bekannten Engpassen werden Engpéasse auf folgenden

Strecken auftreten:

* Bremen-Nienburg
* Nienburg-Minden
* Celle-Lehrte

* Haste-Wunstorf

* Minden-Biickeburg

Insofern sei nun davon auszugehen, dass von Bremerhaven bis Wunstorf liber weite Strecken
Engpasse zu erwarten sind. Auch auf den Strecken von Hamburg von und in den Siiden sowie

von und in das Ruhrgebiet werden weitere lberlastete Streckabschnitte auftreten.
In einem ersten Schritt hat BVU die Wirkungen von folgenden AusbaumaRnahmen untersucht:

e Ausbauten im Knoten Bremen (210 Mio. €)
» Blockverdichtung Bremerhaven-Bremen
» Dreigleisiger Ausbau Rangierbahnhof Bremen bis Bremen-Burg
» Dreigleisiger Ausbau Bremen-Sebaldsbriick bis Langwedel

* Ausbauten auf der Strecke Uelzen-Halle (393,6 Mio. €)
Folgende Effekte treten ein [vgl. Chart 8 unten]:

» Die Engpésse von Bremerhaven bis Landwedel sind beseitigt.
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* Verkehre von Hamburg-Blichen-Wittenberge nutzen die kiirzere Route liber Uelzen-
Stendal [und verschirfen somit den Engpass auf der Strecke Lineburg-Uelzen].

* Verkehre von Bremen liber Osnabriick nutzen die glinstigere Route Verden-Wunstorf-
Minden.

* Sowohl im Tagesdurchschnitt als auch im Zeitraum von 06:00 bis 09:00 Uhr und sogar in
der Nacht sind in den kritischen Abschnitten Engpasse vorhanden. Teilweise treten von
06:00 bis 09:00 Uhr z.B. zwischen Uelzen und Celle und in der Nacht gegeniiber dem Be-
zugsfall neue hinzu. Der Knoten Bremen jedoch sei in der Nacht [aufgrund der oben be-
schriebenen Malknahmen] engpassfrei und biete darliber hinaus nennenswerte Reserven

flr Zugfahrten.

Bezugsfall BVWP 2030 - Bezugsfall BVWP 2030 und BVWP 2030 plus Ausbau Uelzen-Halle
(vergleichbar mit dem Aubauzustand vom Mai 2015) (Anzahl GV-Ziige)

Bezugsfall BVWP 2030
inkl,Uelzen Halle

"
|.uihd-Ausbau Knoten Bremen

) , :
Ausbau Knoten Bremen: a) Blockverdichtung BRV — HB
} 210 Mio. € (immer)

'Bezugsfall Bvwp 2030

b) 3gl. Ausbau Bremen Rbf Bve — HB-Burg

c) 3gl. Ausbau HB-Sebaldsbriick — Langwedel
" Zusétzliche Kosten fir Ausbau Uelzen — Halle (mit Blockverdichtungen bis Magdeburg; PF 18) 393,6 Mio. €

® Ausbau Uelzen Stendal und Knoten Bremen verlagert Verkehre insb. von HH — Wittenberge nach Uelzen
— Stendal; Verlagerung von HB — Osnabriick nach Verden — Wunstorf

" Entlastung der Bereiche Bremerhaven — Langwedel

Seite 8
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Herr Kotzagiorgis machte nicht nur auf die Engpasse aufmerksam, sondern auch auf verfligbare
Kapazitdten an anderen Stellen im Netz. Das betrifft z.B. die Amerikalinie mit Kapazitaten von 44
Zugfahrten, die nur mit Dieselloks befahrbar sei, die Strecke Bremen-Osnabriick mit 57 Zugfahr-
ten und es seien, [wie erwihnt] hauptsachlich durch die Kapazitatssteigerung auf der Strecke
Uelzen-Stendal verursacht, auf der Strecke Hamburg-Bilichen-Wittenberge 51 weitere Zugfahrten

maoglich (vergl. ausfihrlich Chart 11).

In einem weiteren Schritt hat BVU verschiedene MaRnahmen Uberpriift, die in finf Planfallen der

Alpha-Alternative miindeten.

Bezugsfall BVWP 2030 - Alternativfalle Alphalésung

Planfall Rotenburg | Nienburg - | Lineburg Verden - Celle - Hof - Trassen-
- Verden Minden - Uelzen Nienburg Lehrte Regensburg preise
A
(Alpha original; S S S
aktualisierte zweigleisig zweigleisig dreigleisig Bezugsfall Bezugsfall Bezugsfall Bezugsfall
Verkehrszahlen)
B eingleisig,
(Reduktion Nienburg- C Zus. s
Minden) zweigleisig Uberhol- dreigleisig Bezugsfall | Bezugsfall Bezugsfall Bezugsfall
bahnhof
Cc eingleisig,
(wie B inkl. N zus. s
Elektrifizierung Hof — zweigleisig Uberhol- dreigleisig Bezugsfall | Bezugsfall | Planfall 019 Bezugsfall
Regenbsurg (PF19)) bahnhof
D eingleisig zwischen HH
(Llijpnséf):?gpt—maeell‘tz;ezrgl. zweigleisig . 2US: Bezugsfall halbe halbe Bezugsfall Hildléggeim
Uberhol- Blécke Blécke .
Trassenpreise
bahnhof
max 2,68
E eingleisig,
(nutzenoptimiert; eingleisig, Bldcke 3 halbe halbe
gezielte Auflésung halbe km, zus. dreigleisig Blécke Blécke Bezugsfall Bezugsfall
von Engpéassen) Blocke Uberhol-
bahnhof

Die Amerikalinie ist in allen hier dargestellten Alpha-Varianten gleich: Sie ist eingleisig und elektri-

fiziert.
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In dem Planfall D wurde simuliert, wie sich gezielt eingesetzte Trassenpreisen auf die Routenwahl
auswirken konnten. [Dies wurde von der AG Alpha im sechsten Treffen des Dailogforums als Um-

routungskonzept vorgestellt.]

Der Planfall E wurde [nach dem sechsten Treffen des Dailogforums] von BVU aufgrund der nun

genauer bekannten Engpasse entwickelt. Der Unterschied zum Alpha A (aus dem Mai 2015):

* Rotenburg-Verden verbliebe eingleisig und die Blocke [Signalabstande] wiirden halbiert. [
Es wurde mdoglicherweise auch hier ein zweigleisiger Ausbau unterstellt, was zu prifen
ware.]

* Nienburg-Minden verbliebe eingleisig, die Blocklangen wirden auf 3 km verkleinert, ein
Uberholbahnhof kdme dazu.

» Zwischen Verden und Nienburg wiirden die Blocklangen halbiert.

» Zwischen Celle und Lehrte wiirden die Blocklangen halbiert.

e Zwischen Uelzen und Wieren wiirden die Blocke verdichtet [nicht in der Tabelle].

Die flinf Planfalle habe BVU unter groRem Zeitdruck untersucht. Die Untersuchungen mussten
noch einer sorgfaltigen Priifung unterzogen werden. Fiir den Knoten Bremen wurde in allen finf
Planfallen die [oben beschriebenen] Maknahmen unterstellt. Fiir alle finf Planfille des Alpha wur-
de die Kombinationswirkung mit dem Ausbau Uelzen-Halle ermittelt [, die - wie erwahnt - nicht

im Bezugsfall 2030 unterstellt ist].

Mit dem Ausbau Uelzen-Halle ergibt sich folgendes Belastungsbild fiir den Planfall A des Alpha

Sy 4 (Abb. links). Herr Kotzagiorgis flihrte aus,
" ’::"\ " dass dieser Planfall nicht zur Auflésung aller
- < 34 Engpasse fiihre [siehe Charts 14 bis 16]. Er
— w o . 1 a2 machte deutlich, dass ohne den Ausbau Uel-

zen-Halle die durch den ein zusatzliches drit-

tes Gleis zwischen Lineburg und Uelzen ge-

182
3

. ."“ w schaffene Kapazitat von zusitzlichen 88 Zug-
\ 20 —

—

fahrten aufgrund der mangelnden Kapazititen
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zwischen Uelzen und Halle und zwischen Celle und Lehrte praktisch ungenutzt bliebe. Auch ma-
che der Ausbau der Amerikalinie ohne den Ausbau Uelzen-Halle keinen Sinn. Mit dem Ausbau Uel-
zen-Halle sei die Strecke Uelzen-Celle-Lehrte ganz dicht an und teilweise Uber ihrer Kapazitats-

grenze. Die Strecke Niendorf-Wunstorf bliebe ohne Ausbau lberlastet.

Das Belastungsbild im Planfall B des Alpha [Planfall A mit erheblich geringerem Ausbau Nienburg-
Minden; ausfihrlich in Chart 17 bis 19] kombi-

e ) N £ %\ T t. .- niert mit dem Ausbau Uelzen-Halle sahe aus wie
Y 1 ) i \ folgt. [Das Bild zeigt, dass der Ausbau Nienburg-
ﬂ e Minden geringer ausfallen kann.] Die eingesparten
1 Investitionskosten auf der Strecke Nienburg-
Minden betragen rund 300 Mio. €. [Diese Kon-
» il sulle T teertti zeption fur die Strecke Nienburg-Minden geht
) W i \f" ““ w| damit in alle weiteren Planfille des Alpha ein, wie

oben in der Tabelle dargestellt.]

Das Belastungsbild im Planfall C des Alpha Planfall B mit einer anderen Route des Ostkorridores
statt Uber Nirnberg Gber Hof und Regensburg zeigt laut Herrn Kotzagiorgis, dass sich durch die
Elektrifizierung der Strecke zwischen Hof und Regensburg keine nennenswerten Veranderungen

im Bereich Schiene Nord ergeben [ausfihrlich Chart 20 bis 23.]

Im Planfall D wird simuliert, wie ein Verzicht auf den dreigleisigen Ausbau der Stecke Liineburg-
Uelzen kombiniert mit einer Umroutung [wie von der AG Alpha im sechsten Treffen skizziert]
wirken wirde [ausfihrlich Chart 24 bis 32]. Das Ergebnis ist, dass ca. 30 Zlige mehr auf der
[langeren] Strecke Hamburg-Bilichen-Wittenberge verbleiben. Die dann zweigleisige Strecke Li-
neburg-Uelzen bliebe aber liberlastet. [Auch im Westen des Plangebietes ergibe sich eine Ande-
rung.] Die Strecke Bremen-Osnabriick wiirde starker befahren, die Strecke Verden-Wunstorf hat-
te somit keine Engpasse mehr. [Wahrend der Prasentation wurde die Methode der Simulation des
Umroutungskonzeptes hinterfragt. Wegen der knappen Zeit haben wir die Kritik nicht bearbei-

tet.]
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Das Belastungsbild des neu entwickelten Planfalls E der Alpha-Alternative zeigt, so Herr Kotzagi-
orgis, dass alle Engpéasse aufgeldst werden konnen. [An anderer Stelle fiihrte Herr Kotzagiorgis
aus, dass die blaue Farbe aufzeige, wo die Strecke nahe am oder im betriebswirtschaftlichen Op-

timum genutzt wiirde.]
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Es ist im Planfall Alpha E jedoch eine Vollauslastung gegeben [und damit der Zustand der Uberla-
stung schnell erreicht] und in der Zeit von 06:00 bis 09:00 Uhr treten bereits einzelne Engpésse

ein (siehe Abb. unten).
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[In einem dritten Schritt hat BVU untersucht, welche Kapazitidtsreserven tber die Anforderungen

in 2030 hinaus oder zum Abfangen saisonaler Schwankungen in diesem Planfall Alpha E vorhan-

den sind.]
Mit PF 18

BF 2030 | PFD | Diff.
Hamburg — Uelzen 0 1k 1k
Uelzen — Celle 16 0 -16
Celle — Lehrte 1 79 79
Hamburg — Rotenburg 91 103 12
Rotenburg — Verden 0 95 95
Verden — Wunstorf 0 30 30
Wunstorf — Minden 0 0 0
Nienburg — Minden 0 74 74
Bremerhaven —
Bremen 10 9 -1
Bremen — Verden 22 30 9
Langwedel — Uelzen 40 8 -32
Uelzen — Stendal 35 23 -12
Hamburg -Wittenberge 51 ar 36
Wittenberge - Stendal 45 63 18
Bremen — Osnabriick 57 80 23
Farbige Strecken sind Strecken mit einer Manahme

Zusétzliche freie Kapazitdten hat in Nord-Siid-Richtung nur

die Strecke zwischen Hamburg liber Verden nach Hannover

mit der kapazitatsbestimmenden Strecke Verden-Wunstorf in

Hoéhe von 30 Zugfahrten am Tag (siehe Tabelle links aus

Chart 35). Die Kapazitatsreserve zwischen Hamburg und

Verden ist deutlich groRer. Auf dem Streckenast Hamburg-

Uelzen-Lehrte begrenzt die Strecke Uelzen-Celle die Kapazi-

tatsreserve auf 0. [Die ndrdlich davon gelegene Strecke

Hamburg-Uelzen hat noch 15 Zufahrten Reserve und die

Strecke Celle-Lehrte 79 Zugfahrten.]
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[Zur Nutzung der Reserven der Strecken Bremen-Osnabriick und Hamburg-Wittenberge-Stendal

siehe die Ausfiihrungen zum Planfall D und spater die Riickfrage von Herrn Bischoping.]

Herr Kotzagiorgis zeigte anhand ausgewahlter Beziehungen auf [Chart 36], dass auch der Planfall

E des Alpha nur bedingt eine Verbesserung fiir Ziige einbringe, die im Bezugsfall nicht optimale

Routen nutzen mussten:

* Von 18 Zigen von Hamburg nach Fulda oder Braunschweig im Bezugsfall miissten im

Planfall Alpha E weiterhin 12 eine nicht optimale Route lUber Verden fahren.

» Alle 25 Zige von Hamburg in Richtung Stendal im Bezugsfall kénnten im Planfall Alpha E

die optimale Route [liber Liineburg-Uelzen] fahren.

» Statt 2 Zlgen von Hamburg in Richtung Rhein-Main im Bezugsfall miissten im Planfall Al-

pha E 3 Zige die nicht optimale Route liber Osnabriick nehmen.

» Alle 8 Ziige von Bremerhafen in Richtung Rhein-Main im Bezugsfall missten im Planfall Al-

pha E Ziige weiterhin die nicht optimale Route liber Osnabriick nehmen.

Ziige/Tag mit nicht optimalen Routen

Hamburg dber erden nach Hamburger Hafen dber Hamburg dber Osnabrick nach | Bremerhaven Gber Osnabrick
FuldaBraunschweig | Wittenberge nach Stendal Frankf Mannheim nach Frankf./ Mannheim
Veriind. zum Verand. zum Verand. Verdnd. zum
Anzahl Ziige BF Anzahl Ziige BF Anzahl Ziige zum BF Anzahl Ziige BF
[Bezugsfall 2030 18 25 2
inklusive Beruicksichtigung eine Ausbaus von Uelzen Stendal
Planfall A 1 -7 1 -24 2 0 2 -6
Planfall B 1" -7 4 -21 1 -1 4 -4
Planfall C 1 7 3 -2 1 -1 3 S5
(Planfall D 20 2 14 -11 3 1 5 -3
Planfall E 12 -6 25 0 3 1 8 0
lohne Beriicksichtigung eine Ausbaus von Uelzen Stendal
Planfall A 11 -7 26 1 ] 4 8 0
Planfall B 12 -6 25 0 5 3 5 -3
Planfall C 12 6 23 -2 1 -1 12 4
(Planfall E 12 -6 20 5 2 0 0 -8

[Hier sind zwei Fehler in der Tabelle. Im Planfall E in den beiden Spalten ,Hamburger Hafen liber

Wittenberge nach Stendal“ muss es heiRen: Anzahl Ziige = 0 und Veranderung zum Bezugsfall =

minus 25]
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Eine solche Verlagerung von einer nicht optimalen [Zweit-Bestweg] zu einer optimalen Strecke
[Bestweg] stellt in der Nutzen-Kosten-Analyse einen positiven Nutzen dar. Auch die Verlagerung
vom LKW-Verkehr in Richtung des Schienentransportes stellt in der Nutzen-Kosten-Analyse einen

positiven Nutzen dar.

mit PF 19 chne PF 19
kapazitative marktbedingte kapazitative martbedingte Verlagerungen in

Verdagerungen in Mio. t [Verlagerungen in Mio. t| Verdagerungen in Mio. t Mio. t
Planfall A 1,54 0,75 0,77 0,37
Planfall B 1,65 0,75 0,77 042
Planfall C 1,80 0,79
Planfall D 1,49 0,90 1,54 0,75
Planfall E 1,567 0,82 1,06 053

[Hier ist ein Fehler in der Tabelle: Es muss PF 18 statt PF 19 heiRen]

Kapazitive Verlagerungen seien solche, die zuvor wegen mangelnder Kapazitaten nicht fahrbar
waren. Marktbedingte Verlagerungen entstehen dadurch, dass die Frachten auf der Bahn gegen-
Uber dem LKW-Transport preiswerter wurden. [Der Planfall Alpha E erreicht eine Verlagerung
von ca. 2,4 Mio. Tonnen von der StraRe auf die Schiene.] Der Planfall D, so Herr Kotzagiorgis,
kann nicht mit den anderen Fallen verglichen werden, weil darin die Trassenpreise abgesenkt
wurden. Ohne den Ausbau Uelzen-Halle (Planfall 18) ware die Verlagerungswirkung deutlich ge-
ringer. Herr Kotzagiorgis betonte, dass diese Werte noch eingehend lberpriift werden missen. In
der Nutzen-Kosten-Analyse konnten einzelne Komponenten noch nicht beriicksichtigt werden

bzw. wurden mit konservativen Ansatzen geschatzt (siehe Abb. unten aus Chart 38).

Dialogforum Schiene Nord — siebtes Treffen am 09.10.2015 39



AW oirLoGFoRUM
SCHIENE NORD

Bezugsfall BVWP 2030 - Bewertung der Varianten

® GV Nutzen kdnnen aus dem BVU Modell jederzeit enthommen werden
" PV-Nutzen wurden, wie z.B. Nutzen aus der Elektrifizierung der Amerikalinie nicht beriicksichtigt.

" Teilweise liegen keine Kostenangaben vor (z.B. fir die Blockverdichtungen Celle -
Lehrte, Verden — Nienburg etc.). Deswegen wurden diese grob geschitzt.

® Da fiir die Kostenkomponenten keine Gewerkestruktur vorliegt konnten die Dauer der
Betriebsphase und somit der Barwertfaktor nicht ermittelt werden. Bei der Y-Trasse wurde im
Rahmen der BVWP ein Barwertfaktor von rd. 20 ermittelt. Aus Griinden der kaufm. Vorsicht wird
hier mit 18,5 gerechnet.

" Kosten werden um 4% gesenkt; hierdurch werden vermiedene Erneuerungsinvestitionen
beriicksichtigt. Der Kostenbarwertfaktor hdngt auch von der Lebensdauer der einzelnen Gewerke
ab, genau wie die Héhe der Instandhaltungskosten. Da die Gewerkeaufteilung nicht bekannt ist,
haben wir mit Pauschalsédtzen gearbeitet. Die Instandhaltungskosten wurden mit 5 Promille der
Investitionskosten angesetzt (Y-Trasse: 4,4 Promille), der Kostenbarwertfaktor wurde mit 0,86 an
gesetzt, genau wie bei der Y-Trasse.

In Chart 39 stellte Herr Kotzagiorgis die Kostenstruktur der einzelnen

Planfélle A bis E des Alpha mit und ohne den Ausbau von Uelzen bis

Summe
Kosten Halle vor. [Hier wird (links) nur die Summenspalte dargestellt; Details

johne Ausbau zUelzen - Halle_  siehe in Chart 39.] In diese Berechnung sind auch die Kosten fir den
Flanfall A 1.712

Ausbau im Knoten Bremen mit 210 Mio. € in jeden Planfall eingerech-

Planfall B 1.412

Planfall C 0 net [zur Erlauterung der MaRnahmen siehe weiter oben]. Durch den
Planfall D 936 Ausbau von Uelzen bis Halle entstehen Kosten von 394 Mio. €. [Im
Planfall E 1.562 _ L .
mit Ausbau Uslzen — Halle  Planfall C entstehen zusatzliche Kosten von 632 Mio. € fir die Elektri-
Planfall A 2,106 fizierung des Ostkorridors bis Regensburg. Im Planfall E entstehen Ko-
L 1.806 sten von 150 Mio. € fir die Blockverdichtungen auf mehreren Strec-
FPlanfall C 2.438

Planfall D 1.330 ken, die weiter oben dargestellt sind.]

Planfall E 1.956

Herr Kotzagiorgis zeigte die Tabelle mit dem Nutzen-Kosten-Verhaltnissen (Abb. unten) und
machte darauf aufmerksam, dass die Kosten der Umroutung / Verluste an Einnahmen, die durch
die Senkung der Trassenpreise entstehen, welche im Planfall D (gelb unterlegt) unterstellt ist,
nicht in dieser Kosten-Berechnung eingeflossen sind. Zudem sei der Nutzenwert gesteigert, weil

durch die Senkung der Preise zusatzliche Verlagerungen vom LKW-Transport auf die Schiene
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entstehen wiirden. Deswegen diirfte das Nutzen-Kosten-Verhaltnis des Planfalles D nicht mit

dem der anderen Planfalle verglichen werden.

Bezugsfall BVWP 2030 - Nutzen und NKV

Instandhaltun Barwert
Nutzen GV in Mio. € |Nutzen SPV in Mio. €[ gkosten in Nutzen in Barwert in Kosten in
p.a. p.a. Mio. € p.a. Mio. € p.a. Mio. € Mio. € NKV
Ohne Ausbau Uelzen Hale
Planfall A 35,6 0,0 -8,6 27,0 499,9 1.414,9 04
Planfall B 34,2 0,0 7,1 27,1 502,1 1.167,0 04
Planfall C Kann ohne Uelzen Stendal nicht gerechnet werden
Planfall D 50,3 0,0 -4,7 45,6 844,2 773,5 1,1
Planfall E 61,7 0,0 -7,8 53,9 997,2 1.291,0 0,8
Mit Ausbau Uelzen - Halle
Planfall A 106,03 0,0 -10,5 95,5 1.766,8 1.740,1 1,0
Planfall B 102,31 0,0 -9,0 93,3 1.725,6 1.492,3 1,2
Planfall C 125,62 0,0 -12,2 1134 2.098,4 2.014,5 1,0
Planfall D 90,27 0,0 -6,6 83,6 1.547,0 1.098,7 1,4
Planfall E 104,34 0,0 -9,8 94,6 1.749.4 1.616,2 11

" Nutzen und Kosten sind zu iiberpriifen

= Planfall D kann so nicht bewertet werden; Vernachldssigung der Quersubventionierung durch
niedrigere TPS, entweder sind diese als Kosten anzusetzen oder sie miissen ggii. einen anderen
Bezugsfall gerechnet werden

Seite 40

Alle Nutzen und Kosten, so Herr Kotzagiorgis, miissen noch Uberprift werden.

Als wichtige Erkenntnis prasentierte Herr Kotzagiorgis, dass ein Ausbau von Uelzen bis Halle mit
den Ubrigen MaRnahmen der Alpha-Alternative kombiniert werden miisse, da diese sonst keinen
monetaren Nutzen erzielten, der die Kosten ibersteigen wiirde [siehe oberen Teil der Tabelle
oben]. Die Kombination des Alpha mit dem Ausbau von Uelzen bis Halle hebt das Nutzen-Kosten-

Verhiltnis je nach Planfall an oder tiber die 1. [Planfall D darf nicht verglichen werden (s.0.).]
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Herr Kotzagiorgis prasentierte sein Fazit (vgl. Chart 41):

* Sowohl die reduzierte [Planfall B] als auch die nutzenoptimierte Alpha-Alternative [Plan-
fall E] kdénnen in einem gemeinsamen Planfall mit dem Ausbau Uelzen-Halle zu einem posi-
tiven Ergebnis [in der Nutzen-Kosten-Analyse] fuhren. [Planfall B hat den Mangel, dass
Engpasse auf der Strecke Verden-Nienburg verblieben (siehe dazu das Belastungsbild wei-
ter oben).]

» Die Alpha-Alternative kénne ohne den Ausbau Uelzen-Halle verkehrlich nicht bestehen
[Nutzen-Kosten-Verhiltnis unter 1].

* Die verkehrliche Orientierung der Alpha-Alternative liege durch den Ausbau der Amerikali-
nie und den Ausbau der Strecke Lineburg-Uelzen in der Zulieferung auf die Strecke Uel-
zen-Stendal. [Auch andere Trassenalternativen, konkret die Alternativen Bestandsausbau,
reduzierter Bestandsausbau, Ashausen-Suderburg, Ashausen-Unterli, schaffen zusatzli-
che Kapazitaten von Hamburg jedoch nicht von Bremen, Bremerhaven und Wilhelmshaven
in Richtung der Strecke Uelzen-Stendal.]

* Die Alpha-Alternative biete fiir Verkehre tber die Hafen Bremerhaven und Hamburg von
und nach Siiden nur eine [aus seiner gutachterlichen Sicht] unbefriedigende Losung. Es
entstlinden keine kapazitiven Effekte [oben Kapazitatsreserven genannt], die [auf den
Bestwegen] nicht nur langfristige Nachfrageschwankungen, sondern auch jahrliche Spit-
zenbelastungen auffangen kénnten. [Zlige missten lber Zweitbestwege gefiihrt werden,
wie oben ausgefiihrt, und es wiirden bei der Alpha-Alternative keine kiirzeren Strecken /
neue Bestwege gebaut.]

» Es gibt andere Trassenalternativen, die [starker als das Alpha] auf Nord-Siid-Verkehre
ausgerichtet sind, die [, da sie neue, kiirzere Strecken in dieser Richtung anbieten,] héhe-
re verkehrliche Wirkungen und wahrscheinlich ein positives Nutzen-Kosten-Verhaltnis
(NKV) erzielen wiirden. [Siehe dazu die Ersteinschatzung von BVU, die im Mai 2015 pra-
sentiert wurde. Darin wurde den Alternativen Y-Trasse, Maschen-Celle (Glter-Y ohne den
Ast nach Langwedel), Ashausen-Suderburg und Ashausen-UnterliR ein NKV gréRer 1 vor-

hergesagt.]
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» Die Alpha-Alternative wird keine Wirkungen auf den Personenverkehr (PV) haben. [Diese
Aussage bedarf der Erlauterung. Herr Kotzagiorgis bestatige spater im Verlauf: In der Um-
legungsrechnung wird unterstellt, dass der Personenverkehr in dem Umfang, wie er fir
den Personenfernverkehr von den Eisenbahnunternehmen und von den fiir den Schienen-
personennahverkehr zustandigen Landern gemeldet wird, stérungsfrei abgewickelt wird.
Erst dann wird der Glterverkehr im Computermodell simuliert (auf die Strecken umge-
legt) und die oben gezeigten Belastungsbilder fiir den Gliterverkehr werden erzeugt. Sie
zeigen die Engpésse nur fur den Giterverkehr. Eine Uberlast im Guterverkehr hat eine ne-

gative Rickwirkung auf den Personenverkehr.]

Stellungnahme durch die AG Alpha

Der Moderator bat um eine Stellungnahme der AG Alpha zu dieser Prasentation. Herr Wyderka
trug fur die AG Alpha vor und betonte, dass mit dieser Prasentation ein weitergehender Informa-
tionsstand vorlage gegeniiber dem, den die AG Alpha am 06.10.15 kannte. Der AG lagen die
verkehrlichen Umlegungen vor, die Nutzen-Kosten-Berechungen jedoch noch nicht. Es war also in
der AG nicht bekannt, ob und welche der fiinf Varianten der Alpha-Alternative einen NKV von 1
Uberspringt oder nicht. Die Stellungnahme der AG Alpha beziehe sich deswegen nur auf die kapa-

zitiven Wirkungen der Alpha-Alternative.

Die AG Alpha habe sich in ihrer Diskussion auf die beiden Planfélle D und E konzentriert, da die
Planfalle A, B und C immer erhebliche Einschrédnkungen in der Kapazitdt hatten. Ernlichterung sei
eingetreten als mit dem Planfall C dargestellt wurde, welche Verbesserungen ein vollstandiger
Ostkorridor [Elektrifizierung bis Regensburg] erbringen wiirde. Die Mitglieder hatten einen deut-

lich groReren Effekt erwartet.

Im Planfall D, der die breite Verteilung der Giiterziige auf die unterschiedlichen Strecken, insbe-
sondere auf die Strecke nach Stendal liber Blichen-Wittenberge-Stendal sowie lber Uelzen-
Stendal und auch auf die Route von Bremen iber Osnabriick parallel zu der Route Verden-
Nienburg, [sogenanntes Umroutungskonzept] darstellt, wiirden bereits vorhandene Kapazitaten

im Netz genutzt.
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Die durch den Planfall E erzeugten Kapazitatswirkungen wurden von der AG Alpha am positivsten
beurteilt. Jedoch war das Nutzen-Kosten-Verhaltnis noch nicht bekannt. Soweit er die Diskussion
und Stimmung am 06.10. erinnert, dirften die Mitglieder der AG Alpha erfreut sein, dass der
Planfall E mit Ausbau des Ostkorridors [von Uelzen bis Halle] die Hiirde ,,NKI von 1% (iberwinden

kann.

Die Hafenstéddte haben den Wunsch nach Kapazitatsreserven in der AG Alpha sehr deutlich arti-
kuliert. Die AG Alpha habe sich damit beschéftigt und kommt zu der Aussage, dass hohere Zug-
zahlen als in der Prognose ausgeworfen durch die Nutzung der im Netz [Bezugsfall 2030] vor-
handenen Kapazitaten auf der Route Bremen-Osnabriick und Hamburg-Blichen-Wittenberge [Um-
routung der Ziige unter Inkaufnahme langerer Wege] bewiltigt werden kdnnen. Die Ergebnisse

zum Planfall D haben diese Aussage bestitigt.

Dialog zum Umroutungskonzept der AG Alpha

Herr Bischoping (DB AG) bezog sich auf den Vortrag der AG Alpha zum Umroutungskonzept im
sechsten Treffen des Dialogforums. Dabei habe er dargestellt, dass er [aus der Perspektive der
DB AG als Netzbetreiber] nicht nur einzelne Strecken, sondern Querschnitte unter Einbeziehung

alternativer Strecken [zum Bestweg] betrachte.

Das kurz zuvor gezeigte Chart von BVU nutze Herr Bischoping, um diese Uberlegungen zu illu-

strieren:
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Das Chart 33 zeige fir den Planfall Alpha E die Veranderungen der Streckenbelastungen im Ver-
gleich zum Bezugsfall 2030. Von Hamburg nehmen 41 Ziige weniger die Route lber Biichen-
Wittenberge als im Bezugsfall. Fur diese Ziige wird durch den dreigleisigen Ausbau Liineburg-
Uelzen der Weg nach Stendal tiber Uelzen attraktiver. Wenn also die Strecke Hamburg-Hannover
an ihre Kapazitatsgrenze stoRe, stiinde die Kapazitat von mindestens 41 Zugen [fir Zlge Uber
Stendal] auf der nordlichen Route Uber Biichen-Wittenberge zur Umroutung zur Verfligung. Herr
Kotzagiorgis bestatigte diese Betrachtung. Er betonte jedoch, dass dieser Gedanke nur greife,
wenn auch die Nachfrage nach dieser Verkehrsbeziehung vorliege. Herr Bischoping entgegnete,
dass der Bezugsfall belege, dass diese Nachfrage vorhanden sei. Herr Kotzagiorgis wies darauf
hin, dass die langere Route fir die Unternehmen teurer sei und deswegen die kiirzere, preiswerte
nachgefragt wirde. [Die AG Alpha hat bereits im sechsten Treffen des Dialogforums dargestellt,
dass die Reduzierung der Trassenpreise auf den langen Strecken ein geeignetes Instrument zur
Steuerung der Nachfrage auf langere Route sei.] Herr Bischoping erlauterte einen weiteren Ge-
danken: Bei der Anmeldung der Routen miissten diejenigen Unternehmen, die in Fahrtrichtung
Nord-Sid unterwegs sind, bei der Zuweisung durch die Bundesnetzagentur den Vorzug erhalten
und andere Unternehmen, die in Richtung Ost-West unterwegs sind, missten friihzeitig auf die

Strecke lber Blichen-Wittenberge verwiesen werden. Dies wiirde auch Vorteile fiir die Unterneh-
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men generieren, weil beide Strecken dann vermutlich ohne Wartezeiten ziigig befahren werden
kénnen. Herr Kotzagiorgis entgegnete, dass Wartezeiten und die Reaktionen der Unternehmen
darauf in dem Verkehrsmodell von BVU abgebildet werden, dass aber solcher Art exogener Ver-
kehrslenkung [durch Eingriff von auRen mittels Preisgestaltung und/oder Zuweisung] nicht abge-
bildet werden. Das Computermodell ginge streng nach den Abfahrtzeiten vor und funktioniere
wie folgt: Ein Zug, der theoretisch auch liber eine langere Route fahren kénnte, wahlt zuerst die
fir ihn beste Route, belegt diese und sperrt sie damit fir einen Zug, der spater abfahrt. Dieser
Zug wahlt dann unter diesen neuen Bedingungen die dann beste Route im Netz. Der Vorgang
wird solange fortgesetzt bis am Ende der Simulationsrechnung samtliche Zugfahrten auf das
Netz umgelegt seien. VerkehrslenkungsmalRnahmen werden dabei nicht unterstellt. Herr Bischo-
ping betonte, dass die VerkehrslenkungsmaRnahmen erst genutzt werden sollten, wenn die

Strecke Hamburg-Liineburg-Uelzen an ihre Kapazitatsgrenze gelange.

Herr Bischoping fasste zusammen: Wenn es gelange, Ziige von und Richtung Osten (ber die lan-
gere Strecke Uiber Hamburg-Bilichen-Wittenberge zu fiihren, wiirde einige Kapazitat auf der
Strecke Hamburg-Liineburg-Uelzen frei werden. Herr Kotzagiorgis bestatigte diese Feststellung,
es entstiinden jedoch hohere Betriebskosten [entweder] fiir die Verkehrsunternehmen [oder die
DB Netz AG durch sinkende Einnahmen aufgrund geringerer Trassenpreise]. Herr Bischoping be-
statigte, dass ein Anreizsystem geschaffen werden misste [, das heute noch nicht vorhanden
ist]. Der Moderator erinnerte daran, dass das Trassenpreissystem derzeit DB-intern in der Dis-
kussion sei. Im Planfall Alpha D habe BVU in etwa gezeigt, welche Wirkungen durch verdnderte
Trassenpreise im Netz zu erwarten seien. Herr Bischoping und Herr Kotzagiorgis waren sich darin
einig, dass eine Verbilligung der langeren Route die unternehmerischen Entscheidungen der Ver-
kehrsunternehmen verandern werde und es so gelingen kann, Zugfahrten auf langere Routen um-
zurouten. Herr Kotzagiorgis wies darauf hin, dass die Kosten der Unternehmen die Betriebsfiih-
rungskosten und die Trassenpreise beinhalten. Dies miisse bei dem Preisnachlass einkalkuliert

werden.

Weitere Fragen an BVU
Ein Teilnehmer fragte, ob bei der Nutzen-Kosten-Analyse eine Sensitivitdtsbetrachtung durchge-

fuhrt wurde. [Eine Sensitivitatsanalyse prift, wie empfindlich Kennzahlen - hier das Nutzen-
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Kosten-Verhiltnis - auf kleine Anderungen von Eingangswerten reagieren.] Herr Kotzagiorgis
wies darauf hin, dass Einfliisse mdéglich sind. Er sei in seinem Referat auf die benutzten Eingangs-
daten eingegangen [siehe Chart 2]. Er nutze den Barwertfaktor von 18,5, der eine vorsichtige
Schiatzung darstelle, da ihm nicht fur alle Gewerke bekannt sei, wie hoch der Anteil langlebiger
und weniger langlebiger Investitionen sei. Dieser Barwertfaktor lage in der Regel bei 19,5 bis 21,

was dann zu einer Erhéhung des NKI fihrte.

Ein Teilnehmer fragte, ob die Maknahmen auf der Strecke Uelzen-Halle bis 2030 fertiggestellt
werden konnen. Herr Kotzagiorgis hielt die Umsetzung dieser meist kleineren MaRnahmen bis
2030 fur wahrscheinlich. Etwa die Hélfte der Strecke von Uelzen bis Stendal misse tber den
Bezugsfall 2030 hinaus ausgebaut werden. Zwischen Stendal, Magdeburg und Halle seien Block-
verdichtungen notwendig. Die Uberpriifung dieser MaRnahmen zeige, dass sie sehr gute Wirkun-

gen haben.

Ein Teilnehmer bat darum, fiir den Planfall Alpha E erneut die Darstellung der Belastungssituation
im Zeitraum von 06:00 bis 09:00 Uhr zu zeigen. Dort zeigten sich rote, also liberlastete Strec-
kenabschnitte. Konkret betrafe dies die Strecken Uelzen-Celle [und auch die Strecke Nienburg-
Wunstorf sowie zwischen Bremerhaven und Bremen (siehe Abb. aus dem Chart 34 unten)]. Er
wolle wissen, welche MaRnahmen erforderlich bzw. méglich seien, um hier die Uberlastung abzu-

bauen.
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Auf der Strecke Nienburg-Wunstorf seien bereits Blockverdichtungen eingerechnet, die man
kaum optimieren kann, so Herr Kotzagiorgis. [Zu der Strecke Uelzen-Celle duRerte Herr Kotzagi-
orgis sich nicht. Soweit die Darstellungen bisher Aussagen zulassen, ist in dem Planfall Alpha E
keine Optimierung der Strecke Uelzen-Celle vorgesehen.] Der Moderator fragte Herrn Kotzagior-
gis, ob er MaRnahmen sahe, die alle im Planfall Alpha E im Zeitraum von 06:00 bis 09:00 Uhr auf-
tretenden Engpasse zu beseitigen in der Lage waren. Herr Kotzagiorgis sah solche MaRnahmen

nicht.

Dr. Rossler wies auf die Bedeutung des Schienenpersonennahverkehrs in der Region hin. Er wollte
wissen, ob im Planfall Alpha E lber die Verkehre hinaus, die bereits fiir 2030 angemeldet wurden,
noch Reserven fiir einen weiteren Ausbau des Schienenpersonennahverkehrs vorhanden seien.
Herr Kotzagiorgis stellte dar, dass im Planfall Alpha E zwischen Uelzen-Celle keine freien Trassen-
kapazitaten mehr vorhanden sein. Dr. Rossler fragte nach, ob dieser Engpass durch das skizzierte
Umroutungskonzept beseitigt werden kénne. Herr Kotzagiorgis stellte dar, dass durch eine Um-
routung Uber Blichen-Wittenberge nur die Strecke von Hamburg bis Uelzen, nicht aber die Strec-

ke von Uelzen nach Celle entlastet werden konne.
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Ein Teilnehmer fragte ausdriicklich nach, ob sichergestellt sei, dass die angemeldeten Verkehre
im Schienenpersonenfernverkehr und im Schienenpersonennahverkehr abgewickelt werden kén-
nen. Er wollte bestétigt wissen, dass die gekennzeichneten Engpadsse ausschlieRlich den Giter-
verkehr betreffen. Herr Kotzagiorgis stellte dar, dass es eine mit den Landern abgestimmte Per-
sonenverkehrsprognose gdbe und alle Zugfahrten, die daraus resultieren, abgewickelt werden

konnen.

Herr Heintzmann (Hamburg) bestatigte, dass die Aussage von Herrn Kotzagiorgis methodisch
korrekt sei. Bei den Landern sei der Bedarf abgefragt worden. Das Angebot im Schienenperso-
nennahverkehr im Jahr 2030 |lage nach dieser Abfrage in der Umlegung im Wesentlichen auf dem
heutigen Niveau. Die fur den Schienenpersonennahverkehr als Aufgabentrdager zustandigen Lén-
der kénnten im Zeitraum bis 2030 jedoch mdglicherweise einen Ausbau des Schienenpersonen-
nahverkehrsangebotes iber den Status Quo hinaus erwdgen. Die Fragesteller wollten wissen, was
ware, wenn die Lander beschlieRen, das Angebot im Schienenpersonennahverkehr auszuweiten.
Herr Dr. Rossler fasste zusammen: Eine Ausweitung des Schienenpersonennahverkehrs von Ham-
burg in Richtung Sliden [bis Uelzen] wire moglich. Eine Ausweitung des Schienenpersonennah-
verkehrs von Hannover nach Uelzen ware [ohne weitere Investitionen in die Infrastruktur] nicht

maoglich.

Ein Teilnehmer wies auf das Anfang 2015 von der DB AG vorgelegte Konzept zum Ausbau ihres
Fernverkehrsangebotes hin. Er wollte wissen, ob dieses [in der Prognose und der Umlegung] ein-
gearbeitet sei. Herr Kotzagiorgis stellte dar, dass die Kollegen, welche die Prognose fiir den Per-
sonenverkehr hergestellt haben, dieses Konzept kennen und Uberpriift haben. Es wiche nicht

wesentlich von der zuvor erstellten Prognose ab.

Ein Teilnehmer fragte, wie die Engpasse in den Knoten gelést werden sollen. Herr Kotzagiorgis
stellte dar, dass, falls es in den Knoten Probleme gabe, diese in der zweiten Phase des BVWP
gelost werden. Fir den Knoten Bremen habe er dazu in seinem Vortrag bereits die Lésung auf-

gezeigt. Auch im Bezugsfall 2030 seien schon einige MaRnahmen im Knoten Bremen unterstellt.

Dialogforum Schiene Nord — siebtes Treffen am 09.10.2015 49



7AW oiALoGFORUM
SCHIENE NORD

Auch fir den Knoten Hannover gabe es Lésungen, die diesen Knoten wesentlich entlasten kénn-

ten.

Ein Teilnehmer fragte, warum im Planfall Alpha E die Umroutung Uber eine dann elektrifizierte
Strecke Bremerhaven-Bremervoerde-Rotenburg der EVB mit einer zusatzlichen Kapazitat von 40
Guterzugfahrten am Tag nicht enthalten sei. Herr Kotzagiorgis stellte dar, dass die gewahlte L6-
sung bestandsnaher und kiirzer sei. Deren Nutzen-Kosten-Verhaltnis stellte sich giinstiger dar als
die von dem Teilnehmer skizzierte Lésung. Frau Dr. Eickmann (Land Niedersachsen) stellte dar,
dass die Streckenkapazitat der EVB-Strecke nach einem derzeit laufenden Ausbau bis 2016 in
Hohe von 40 zusatzlichen Glterzligen zur Verfligung stiinde. Die Strecke sei nicht elektrifiziert.

Die Einschatzung zu dem Nutzen-Kosten-Verhaltnis dieser Elektrifizierung wirde sie nicht teilen.

Ein Teilnehmer fragte, warum die Kosten der Elektrifizierung des Ostkorridors im Planfall Alpha C
dem Alpha zugerechnet wurde. Herr Kotzagiorgis stellte dar, dass fiir einen durchgehenden Kor-
ridor Ost bis Regensburg MaRnahmen nicht nur im Bereich Schiene Nord sondern auch im Siiden
des Korridors notwendig seien. Wenn durch diese Mallnahme im Bereich Schiene Nord Nutzen

generiert werden solle, miissten auch die Kosten hier zugerechnet werden. [Wie die Berechnun-
gen zeigten (siehe oben), ist eine solche Investition aus der Perspektive des Nordens nicht ren-

tierlich.]

Herr Heintzmann hob hervor, dass der Planfall Alpha E fiir Ost-West-gerichtete Giterverkehre
gute Losungsansitze biete, aber nach Aussage von Herrn Kotzagiorgis unzureichende Losungen
fur Nord-Siid-gerichtete Verkehre. Zudem habe Herr Kotzagiorgis dargestellt, dass bereits im
Bezugsfall 2030 ca. 200.000 LKW-Fahrten [- zumeist Nord-Siid-gerichtete Verkehre (siehe
Chart 5 und 6) -] nicht auf die Schiene verlagert werden kdnnen [, weil Kapazitdten im Gesamt-
netz nicht zur Verfligung stiinden]. Er wolle wissen, welchen Umfang an LKW-Verkehren die Al-
pha-Alternativen in der Lage sind zu vermeiden. Herr Kotzagiorgis zeigte erneut sein Chart 37
(siehe weiter oben). Der Planfall Alpha E kénne 1,6 von insgesamt ca. 3,3 Mio. Tonnen also
knapp unter 50% der Uber Kapazitaten erzeugbares Verlagerungspotenzial zugunsten der Schie-

ne nutzen.
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Ein Teilnehmer wollte von Dr. Réssler wissen, ob die fiir Zeiten vor 2030 zu erwartenden Engpas-
se durch die Alpha-Alternative zu vermeiden sind. Dr. Réssler sah sich auRer Stande diese Frage
direkt nach dem Vortrag von Herrn Kotzagiorgis und ohne weiter Vorbereitungszeit zu beant-
worten. Er geht davon aus, dass die Glterverkehrsmengen auf der Bahn schneller wachsen als in
der Prognose zum BVWP 2015 unterstellt. Bremer Verkehre auf der Bahn wiichsen schneller als
Hamburger Verkehre. Streckenbezogen, wie gerade gewiinscht, konne er keine Aussagen lber

Wachstumsraten machen.

Ein Teilnehmer betonte, dass alle Teilnehmenden die Aussagen von Herrn Kotzagiorgis hier nur
zur Kenntnis nehmen kénnen. Eine Diskussion kdnne deshalb in diesem siebten Treffen des Dia-
logforums nicht geflihrt werden. Es seien zudem Pramissen gegeniiber dem Stand von Mai geén-
dert worden. Er wies auch darauf hin, dass die Prasentation das Datum des 06.10.15 trage. Da
aber die Teilnehmenden des Dialogforums in diesem siebten Treffen nach ihrer Haltung zu der
Alpha-Alternative gefragt werden sollen, miissten sie mit dem arbeiten, was Herr Kotzagiorgis
vorgetragen hat. Dieser stelle dar, dass die Alpha-Alternative Planfall E die Engpasse auflése und

einen Nutzen-Kosten-Index von 1,1 aufweise. Dies stelle er erfreut fest.

Ein Teilnehmer fragte nach dem Widerstand des Knotens Hamburg [wegen dortiger Kapazitats-
engpasse]. Er wollte wissen, ob hier auch vergleichbar zu Bremen Ausbaumalnahmen unterstellt
seien. Insbesondere wollte er wissen, ob die Giterzlge innerhalb Hamburgs problemlos in Rich-
tung Biichen-Wittenberge abgewickelt werden kdnnten. Der Knoten Hamburg, so Herr Kotzagior-
gis, sei in der derzeitigen Berechnung als ,frei“ unterstellt, miisse im nachsten Schritt, der Phase

2 des BVWP 2015 noch konkret gelést werden.

Derselbe Teilnehmer fragte mit Blick auf die Belastungen siidlich von Hannover, ob die Berech-
nungen des Planfalles Alpha C [einschlieRlich einer Elektrifizierung des Ostkorridors bis Regens-
burg] tatsachlich zutreffen. Zudem sei er nicht damit einverstanden, die Kosten des gesamten
Ostkorridors dem Alpha zuzurechen. Auch z.B. der Hafen Rostock wiirde vom Ausbau des Ost-
korridors profitieren. Dies sei richtig, der Nutzen, so Herr Kotzagiorgis, entstiinde auch fiir ande-

re Raume.
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Dr. Feldt fragte, inwieweit Umweltbelange in die Nutzen-Kosten-Analyse einbezogen wurden. Es
werden von Schiiller-Plan, so Herr Kotzagiorgis, Herstellungs- und Unterhaltungs-Kosten fir
Larmschutz und NaturschutzmaRnahmen, z.B. Wildbriicken berechnet und in die Nutzen-Kosten-
Analyse eingestellt. [Hier ist auf die Vortrage zu diesem Thema von Dr. Schmiers und Herrn Lim-
precht im dritten Treffen, von Dr. Below im vierten und Dr. GeRner im flinften Treffen des Dialog-
forums zu verweisen.] Der Moderator erinnerte daran, dass bei der Berechnung der Kosten der
gesetzlich verpflichtende Larmschutz angesetzt werde. Die darliber hinausgehenden Bedingun-
gen der Region zum Larmschutz sind damit noch nicht als Kosten erfasst. Sollten hier im Bereich
Schiene Nord, so Herr Kotzagiorgis, Giber den gesetzlichen Standard hinaus gehende Larm-
schutzmalnahmen gebaut werden, so wiirden die Kosten dieser zusatzlichen MaRnahmen dann in

einer Nutzen-Kosten-Analyse beriicksichtigt.

Dr. Feldt fragte, welche Malknahmen die Entlastung des Knotens Hannover sicherstellen werden.
Diese Frage kénne er, so Herr Kotzagiorgis, [derzeit] nicht beantworten. Er bat darum, diese
Frage an andere Beteiligte zu stellen. [Auch die anwesenden Vertreter des BMVI gaben keine
Antwort.] Der Moderator erinnerte an die Lésungsidee ,Kasseler Kurve®, die zum BVWP 2015
angemeldet sei. Die MaBRnahme wiirde Umwege vom Ruhrgebiet nach Osten und damit die Fahrt
tber Hannover vermeiden. Der Moderator vermutete, dass auch die Vertreter des BMVI die Er-
gebnisse der Projektbewertung an diesem Tage und in dieser Runde nicht veroffentlichen dirfen.

Dieser Vermutung wurde nicht widersprochen.

Ein Teilnehmer betonte, dass die Alternative Alpha E einen NKI von 1,1 habe, obwohl die Kosten

fur den Ausbau des Knotens Bremen eingerechnet sind.

Derselbe Teilnehmer betonte, dass die Teilnehmenden des Dialogforums eine Zusage brauchten,
dass eine evtl. erforderliche Erhéhung von Nahverkehrskapazitaten Vorrang vor dem Giiterver-
kehr habe und dieser dann lber Blichen-Wittenberge umgeroutet werde. Herr Limprecht (DB AG)
betonte, dass die DB AG eine solche Zusage in der gegenwartigen Situation nicht geben kann.

Zuvor misste das Trassenpreissystem (lberarbeitet und auch gesetzlich geregelt werden.
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Herr Limprecht (DB AG) erinnerte daran, dass einzelne Engpéasse in der Alternative Alpha E in der
Zeit von 06:00 und 09:00 Uhr noch nicht aufgeldst seien. Die Teilnehmenden mdgen dies bei
einer mdglichen Empfehlung bedenken. Dem entgegnete ein Teilnehmer, dass viele Teilnehmende
eine Kapazitatserhohung herstellen wollten, die einen mdglichst geringen Aufwand erfordert und
moglichst geringe Schaden verursache. Er pladiere dafiir, dass genau die Vorgabe [eines NKI tber

1] und keine weiteren Vorgaben dariliber hinaus erreicht werden sollen.

Stellungnahmen

Ein Teilnehmer fragte Herrn Papajewski (BVMI), ob die Alternative Alpha Planfall E oder D die Ka-
pazitatserwartungen des Bundes zur Abwicklung des Hafenverkehrs erfiille. Herr Papajewski
(BVMI) antwortete, dass er an diesem Tage noch keine abgestimmte Aussage vortragen kann
und bat dafiir um Verstdndnis. Es sei deutlich, dass die Alternative Alpha Planfall E die Engpéasse
[im Tagesdurchschnitt] auflose. Die Losung Alternative Alpha Planfall E weise jedoch [wegen
einer Vollauslastung von 85 bis 110% (Farbe Blau) und damit knapper oder mangelnder Kapazi-
tatsreserven] keine Zukunftstrachtigkeit auf. Dieser Aspekt misse im BMVI noch bewertet wer-

den. Das BMVI werde sich dazu im nachsten Treffen des Dialogforums positionieren.

Der Moderator erinnerte daran, dass Herr Kotzagiorgis auf die Notwendigkeit der sorgfaltigen
Prifung seiner Berechnungen hingewiesen hat. Die Teilnehmenden missten also auch auf eine

Bestatigung der gutachterlichen Aussagen warten.

Herr Knogel (Hamburg) betonte, dass auch seine Behoérde die Alternative Alpha E derzeit noch
nicht abschlieRend bewerten kdnne. Die vier letzten Punkte aus dem Fazit von Herrn Kotzagiorgis
(aus Chart 41) bewegten ihn, den Wunsch erneut vorzutragen, die von Hamburg vorgeschlagene

Variante auch zu berechnen, damit sie [mit der Alternative Alpha E] verglichen werden kann.

= Unbefriedigend fiir die Nord-Siid-Verkehre, sowohl von Bremerhaven als von
Hamburg aus

® kaum kapazitative Effekte, die nicht nur langfristige Nachfrageschwankungen
sondern auch jdhrliche Spitzenbelastungen auffangen kann

" Keine Wirkungen fiir den PV

= andere MaBnahmen die auf Nord-Siid-Verkehre ausgerichtet sind, kénnen
hohere verkehrliche Wirkungen erzielen, wahrscheinlich auch ein positives N
KV
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Frau Dr. Eickmann betonte, dass auch das Land Niedersachsen derzeit keine Bewertung abgeben
kénne. Sie wies darauf hin, dass die von den Landern Bremen und Niedersachsen eingebrachten
héheren Zugzahlen [der Hafen Wilhelmshaven und Bremerhaven] zwar zum Teil von BVU beriick-
sichtigt wurden aber nicht vollsténdig. Sie wollte also wissen, ob zur Abwicklung héherer Zugzah-
len aus diesen Hafen weitere MaRnahmen [im Rahmen der Alternative Alpha E] ergriffen werden

mussten.

Herr Kotzagiorgis zeigte auf, dass fur Bremerhaven 170 Zlige gemeldet wurden und seine Pro-
gnose 150 Ziige vorhersehe. Diese zusadtzlichen 20 Ziige kénnten gerade noch abgefahren wer-
den. Fir WilhelImshaven hatte Niedersachsen 30 weitere Zlige gemeldet. Diese kénnten in der

Nacht nach Westen abgefahren werden, weil dann noch gentigend Reserven im Netz vorliegen.

Herr Fehsenfeld (Landesnahverkehrsgesellschaft) sah nach dem Vortrag von Herrn Kotzagiorgis,
dass das Ergebnis sehr knapp ist. Die Region brauche die Sicherheit, dass sie die [angemeldeten]
Nahverkehrsziige und auch den ein oder anderen zusatzlichen Zug fahren kénne. Da in der Spit-
zenstunde einzelne Engpéasse auf den Strecken Bremen-Hannover und Hamburg-Hannover aufge-
zeigt wurden, regte er an, lUber weitere Erganzungen der Infrastruktur nachzudenken. Der Nah-
verkehr soll z.B. im 30-Minuten-Takt fahren, deswegen reichte es also nicht aus, dass 2 Ziige pro
Stunde uber die Strecke fahren kénnen. Es miisse vielmehr nachgewiesen werden, dass der Fahr-
plan funktioniere und auch die Anschlisse der Ziige untereinander sichergestellt werden kénnen.
Er sdhe hier zukiinftig noch Klarungsbedarf und rege an, bei einer abschlieRenden Empfehlung
[des Dialogforums] keine absolut abschlieRenden Festlegungen vorzunehmen, sondern die Option
einzubauen, an der einen oder anderen Stelle [fiir das Funktionieren des Schienenpersonennah-
verkehrs] noch Ergdnzungen an der Variante vorzunehmen. Herr Kotzagiorgis betonte, dass er

dieses Statement weitestgehend unterstitzen kann.

Ein Teilnehmer betonte daraufhin, dass er nicht den Anspruch habe, dass nachgearbeitet werde.
Er werde es ausdriicklich nicht unterstiitzen, im Rahmen des Dialogforums ,noch etwas offen zu
halten“ und weitere Arbeitsgruppensitzungen oder Forumssitzungen vorzusehen. Die Termine

des Dialogforums stiinden seit Monaten fest. Das Dialogforum habe heute die Auskiinfte lber die
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Kapazitaten bis 2030 und [fir die Alternative Alpha Planfall E] einen NKI von 1,1 prasentiert
bekommen. Eine Empfehlung misse seiner Ansicht nach an diesem Tag und auf dieser Grundlage

formuliert werden.

Anwendung der Verkehrswertkriterien

Herr Goldschmidt trug fiir die Arbeitsgruppe Verkehr vor und stellte dar, wie die Arbeitsgruppe

die vom Dialogforum bestimmten Kriterien [siehe die Dokumentation zum vierten Treffen]

» Realisationszeit

» Schrittweise Inbetriebnahme

* Losung der Bahnknoten

* Verkehrsnutzen fiir den Schienengiterverkehr (SGV)

* Verkehrsnutzen fiir den Schienenpersonnahverkehr (SPNV)

* Verkehrsnutzen fiir den Schienenpersonenfernverkehr (SPFV)

bei der vergleichenden Trassenbewertung angewandt hat und welche Ergebnisse die Arbeits-

gruppe erstellt hat.
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Die Alpha-Trassenalternative wurde in lhrem Planfall E bewertet. Die AG hat auch die Alternative
»~Amerikalinie“ betrachtet, bei der die Amerikalinie in der Studie von BVU mit dem dreigleisigen
Ausbau Liineburg-Uelzen-Celle kombiniert zu einer zusatzlichen Alternative wurde. [Die Alternati-
ve ,Amerikalinie“ wurde von BVU so bezeichnet und darf nicht mit dem Baustein bzw. der Ergan-

zungsvariante ,Amerikalinie“ aus der Machbarkeitsstudie der DB AG verwechselt werden.]
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Kurze Realisationszeit und schrittweise Inbetriebnahme habe fiir die Arbeitsgruppe in der Tras-
senbewertung eine sehr zentrale Bedeutung, da voraussichtlich bereits vor 2030 Kapazitatseng-
passe entstehen werden. Diese Erwartung untermauerte Herr Goldschmidt durch die Darstellung
der aktuellen und der prognostizierten Giterumschldge und Containerverkehre, sowie durch den
Hinweis auf den wachsenden Marktanteil der Schienentransporte am Gesamtaufkommen [Chart 5
bis 8]. Die Gruppe ging bei ihrer Einschitzung davon aus, dass ein Raumordnungsverfahren bei
einem Neubauprojekt 5 Jahre in Anspruch nimmt, insbesondere bei Neubauprojekten unter Um-
standen der Widerstand der Bevolkerung zu Verzégerungen fiihren wiirde und bei GroRprojekten
mit hoherem Finanzaufwand auch langere Wartezeiten entstiinden, bis sie finanziert werden kon-

nen.

Alternative Alpha Planfall E ist gemessen am Kriterium ,Realisationszeit“ von der AG mit ,++“ =
sehr gut bewertet worden [vgl. Tabelle unten]. Da sie auf der Strecke Liineburg-Uelzen [unter
rollendem Rad] aufwandig ausgebaut werden miisse, rechnet die AG hier mit einer Realisierung
bis 2030 und wertet mit ,,0“ = befriedigend. Die AG rechnet damit, dass die Alternative Alpha
Planfall E mit einem Konsens in der Region unterstiitzt relativ schnell eine Planfeststellung errei-
chen kdénnte. [Da diese Losung aus einem Blindel von MaRnahmen besteht, werden aller Voraus-

sicht nach jeweils eigene Planfeststellungsverfahren fiir die Einzelkomponenten durchgefiihrt.]
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Diese Wertung “0“ erhielten auch die viergleisigen Bestandausbauten. Alle anderen Alternativen
wurden als Neubautrassen mit einem ,- -,, = Mangelhaft bewertet. Die AG rechnet hier mit einem
Zeitraum von 20 bis 25 Jahren bis zur Fertigstellung. Auch die VCD-Alternative sei in weiten Tei-

len eine Neubaustrecke und erhielte von der AG ein - -,,.

»Schrittweise Inbetriebnahme® betrachtet die Moglichkeit selbstdndige Streckenabschnitte zu
bauen, die nutzbare Kapazitaten zur Verfiigung stellen. Alternative Alpha Planfall E bietet die
Mdglichkeit, die zwei Schenkel [Hamburg-Verden-Hannover und Hamburg-Uelzen-Hannover] und
die Amerikalinie auszubauen und auch [in den Einzelstrecken] Teilkapazitdten in Betrieb zu neh-
men. Die Alternative Alpha Planfall E und die Alternative Amerikalinie erhalten ein ,,++“. Alle an-

deren schneiden schlechter ab [vgl. Tabelle unten].

»LOsung der Bahnknoten betrachtet die Fahigkeit der Alternativen durch Schaffung eines By-
passes zu einem Bahnknoten [einer Umfahrung] zu einer Entlastung des Bahnknotens beizutra-
gen. Da die Alternative Alpha Planfall E in der Lage sei, mit Hannover und Bremen zwei Bahnkno-
ten zu entlasten vergibe die AG ein ,,++“. Alle anderen schneiden schlechter ab [vgl. Tabelle

unten].

Verkehrsnutzen [nicht zu verwechseln mit dem monetéaren Nutzen, der in der Nutzen-Kosten-
Analyse ermittelt wird] fur den Schienenglterverkehr (SGV) betrachtet die verkehrliche Wirkung
der jeweiligen Alternative. Hier nutzte die AG die Angaben von BVU Uber die Netzwirkung der
Ausbau- und NeubaumalRnahmen [im dritten und diesem siebten Treffen] und bewertete diese.
Die Alternative Guterverkehrs-Y und der viergleisige Bestandsstreckenausbau erhalten ein ,++“.
Alle anderen werden mit ,+“ bewertet [vgl. Tabelle unten]. Die Alternative Alpha Planfall E erhielt

ein ,+“, teils eine Abwertung auf “0“ [, die Herr Goldschmidt nicht erlauterte].

Verkehrsnutzen fiir den Schienenpersonennahverkehr (SPNV) betrachtet die Mdglichkeit zusatz-
liche Nahverkehrsziige fahren und zusatzliche Bahnhofe erreichen zu kénnen. Der viergleisige

Bestandsstreckenausbau erhalte ein ,,++“, da er die meisten Kapazitaten [und Reserven] schaffe.
Die anderen Ausbau-Alternativen und auch die VCD-Alternative erhielten von der AG ein ,+“. Die

Neubaustrecken ein ,,0“, da sie indirekten Nutzen auf den Bestandsstrecken erbringen. Die Alter-
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native Guterverkehrs-Y erhielte ein ,-“, weil durch sie [nach Ansicht der AG] die Nutzung des

Nahverkehrsverbindung Buchholz-Jesteburg-Maschen verhindert wiirde.

Beim Verkehrsnutzen fur den Schienenpersonenfernverkehr (SPFV) erhalten die Neubaustrecken
Y-Trasse, Ashausen-Unterlif und Ashausen-Suderburg die Bestnote ,,++*, weil sie die meisten

neuen Kapazitaten schiifen. Der viergleisige Ausbau der Bestandsstrecke und das Guliterverkehrs-
Y erhalten ein ,+“, da sie indirekte Wirkungen entfalten. Alle anderen erhalten ein ,,0“. [Die VCD-

Alternative erhilt ein ,-,,.]

Die Stadt Hamburg habe in der letzten Sitzung der AG mitgewirkt und zu einzelnen Punkten eine
abweichende Einschiatzung [vgl. Tabelle unten], so Herr Goldschmidt. [Sie bewertet den Nutzen
im Guterverkehr fir die Alternativen Ashausen-UnterliR, Ashausen-Suderburg und VCD-
Alternative um eine Stufe besser als die anderen Teilnehmenden der AG. Sie bewertet den Nut-
zen im SPNV der Y-Trasse ebenfalls um eine Stufe besser als die anderen Teilnehmenden der

AG.]
Die AG Verkehr kame zu folgendem Fazit: ,Das Alpha-Konzept stellt die einzige Variante dar, die

der Dringlichkeit und der Entwicklungsdynamik der Markte entspricht und mit dem sich kurzfristig

nennenswerte kapazitive Zuwidchse auslosen lassen.”
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Das Alpha-Konzept stellt die einzige Variante dar, die der Dringlichkeit und der

Entwicklungsdynamik der Markte entspricht und mit dem sich kurzfristip nennenswerte
kapazitive Zuwachse auslosen lassen.

13

Herr Goldschmidt pladierte dafiir die Alternative Alpha Planfall E gemeinschaftlich als Vorzugsva-

riante zu empfehlen.

Der Moderator fragte die Teilnehmenden, ob sie die Einschatzung der Trassenalternativen, die
von der AG vorgetragen wurde, teilen wiirden. Falls dies der Fall sein sollte, flosse das in die Ar-

beit der AG Abschlussdokument ein.

Der Vertreter des VCD machte deutlich, dass er diese nicht Einschatzung nicht teile. Die Darstel-
lungen von BVU und die Darstellungen der AG Verkehr wiirden seiner Einschatzung nach so weit
auseinander liegen, dass er auf keinen Fall zustimmen kann. Der Vertreter des Forums pro Le-
bensqualitat machte deutlich, dass er die Einschdtzung der AG Verkehr zum Kriterium Verkehrs-
nutzen SPNV und SPFV zum SGV-Y nicht teilen kann. Hier wiirden Moglichkeiten entstehen, eine
neue Nahverkehrsverbindung anzubieten, der Nutzen aus seiner Sicht fiir den SPNV also héher
sei , jedoch aufgrund des Geschwindigkeitsniveaus sei der Nutzen fiir den SPFV geringer als hier

gewertet.

Ein Teilnehmer fragte, auf welchen Planungshorizont bezogen die Gruppe die Bewertung vorge-

nommen habe. Konkret wolle er wissen, ob sie die Situation 2025, 2030 oder die Zeit nach 2030
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beurteilt habe. Dr. Réssler machte deutlich, dass samtliche Prognosen des Bundes den Planungs-
horizont 2030 hatten. Er habe den Gedanken eingetragen, dass eine weitere Verscharfung der
Engpésse bereits vor 2030 zu erwarten ist. Die Kriterien des Dialogforums ndhmen darauf Bezug,
da sie nicht nur das Volumen der Kapazitdtserhéhungen, sondern auch die Geschwindigkeit ihrer
Bereitstellung in den Blick nédhmen. Je schneller eine Alternative Kapazitaten bereitstellen kénne,
desto besser wurde sie bewertet. Der Teilnehmer fragte nach, ob die Alpha-Alternative auch fir
die Zeit von 2025 bis 2030 triige. Dr. Rdssler machte deutlich, dass die Alpha-Alternative nur
mit einem ,+“ bewertet wurde, statt mit einem ,++“ [vgl. Chart 18 weiter oben in der Zeile
SGV], weil sie nicht so viele Kapazitaten anbdte wie andere Alternativen. Auch mdgen die Teil-
nehmenden wahrnehmen, dass der Ausbau Liineburg-Uelzen nicht schnell umzusetzen ist, wes-
wegen in der Wertung auch eine “0“ fir diesen Abschnitt eingetragen ware. Es miisse jedoch
gefragt werden, ob eine andere Alternative so kurzfristig wie die Alpha-Alternative Kapazitaten
anbieten konne. [Diese Alternative sah die AG Verkehr nicht. Vergleiche dazu die Zeile Realisati-
onszeit in der Tabelle weiter oben.] Seine Empfehlung sei, dieser Alpha-Alternative die Prioritat
zu geben bevor man lber eine groRe MaRnahme nachdenke. Die Alpha-Alternative im Planfall E

sei die Alternative mit der die AG Verkehr zunachst einmal arbeiten wolle.

Der Vertreter des Forums pro Lebensqualitat machte deutlich, dass, falls mit der Alpha-
Alternative zunachst einmal bis 2030 die Guterverkehrsstrome abgewickelt werden kdnnten,
diese aber ansehbar weiter steigen wiirden, seiner Meinung nach bereits jetzt begonnen werden
musse, fir die Zeit nach 2030 zu planen. Die [Planungs- und] Realisierungszeiten seien so lang,
dass man mit dem Beginn der Planung fiir die groRe Losung nach der Alpha-Alternative nicht 10
Jahre warten dirfe. Der Vertreter des VCD schloss sich an. Der VCD erachte die Alpha-
Alternative als garantiert gute Interimslésung. Man misse jedoch dariiber hinaus planen. Zudem
sei er der Auffassung, dass das Dialogforum mit Hamburg, dem gréRten deutschen Seehafen,

gemeinsam einen Konsens erzielen solle.

Nach diesem Dialog fragte der Moderator, ob die Teilnehmenden sich dem [oben dargestellten]
Ergebnis der AG Verkehr, konkret der Anwendung der Verkehrswertkriterien anschlieRen kénn-
ten. Das Meinungsbild zeigte auf, dass das Ergebnis der AG Verkehr sehr viel Zuspruch fand. Ein-

zelne Teilnehmende, darunter der Vertreter der Stadt Hamburg gaben keine Zustimmung. Die
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Argumente dafiir waren von einzelnen Personen bereits vorher benannt worden [siehe oben]. Der
Moderator fragte weitere Interessensvertreter nach den Griinden fiir ihre abweichende Meinung.
Der Vertreter des Fahrgastverbandes Pro Bahn schloss sich der Einschatzung des VCD an, dass
die Alpha-Alternative eine Interimslosung sei. Er sei der Auffassung, dass zur Verlagerung des
Guterverkehrs von der StraRe auf die Schiene mehr Schienen gebraucht wiirden [als mit dem
Planfall Alpha E angeboten wiirden]. Herr Knégel (Stadt Hamburg) machte darauf aufmerksam,
dass die abweichende Bewertung der Stadt Hamburg [in den Charts oben] noch nicht auf der an
diesem Tage prasentierten Version Alpha-Alternative Planfall E beruhe, sondern auf der bis dato
bekannten klassischen Alpha-Alternative. Die Alpha-Alternative kombiniert mit dem Bau der Ei-
senbahnstrecke entlang A7 sei, weil langfristig orientiert, die Praferenz der Stadt Hamburg. Ein
Teilnehmer votierte dafir, eine Empfehlung zu mehr als einer einzigen Alternative abzugeben.
Der Vertreter der Hansestadt Liineburg unterstiitzte das Ergebnis der AG Verkehr nicht, weil
darin die Ergebnisse von BVU [die an diesem Tage prasentiert wurden] nicht eingearbeitet seien.

Er sahe abweichende Einschdtzungen zwischen der AG Verkehr und BVU.

Der Moderator griff anschlieRend die Kritik des VCD auf, dass Antrage des VCD nicht in den Tref-
fen des Dialogforums besprochen wurden. Eine Anregung [Antrag] war, dass die VCD-Alternative
weiter optimiert werden solle. Der Moderator wies darauf hin, dass die Arbeitsgruppen sich mit
der VCD-Alternative beschaftigt und eine Bewertung formuliert hatten. [Im Rahmen dessen ha-

ben die Arbeitsgruppen keine Optimierungsvorschlige gemacht.]

Die zweite Anregung [Antrag] war, Teile der Alpha-Alternative friihzeitig zu empfehlen. Der Ver-
treter des VCD, fihrte aus, dass er den friihzeitigen Beschluss der unstrittigen Teile der Alpha-
Alternative empfehle. Der Moderator bat die Teilnehmenden des Dialogforums um Stellungnahme.
Ein Teilnehmer antwortete, dass dies die spatere Umsetzung einer Empfehlung der Alpha-
Alternative betreffe. Diese Umsetzung voranzutreiben sei Aufgabe des Bundes. Sich damit [, also
mit der Reihenfolge der MaRnahmen] zu beschaftigen sei nicht Aufgabe des Dialogforums. Der
Vertreter betonte, dass er vorschlage, eine Positivliste mit konsensfihigen MaRnahmen zu ent-
wickeln und statt eines Ausschlusses von MaRnahmen als Methode zu verfolgen, wie es der Mo-
derator angestrebt habe. Der Moderator fragte die Teilnehmenden, ob sie sich dem Vorschlag,

den Ausbau zwischen Rotenburg und Verden, sowie den Ausbau der Amerikalinie vorab zu emp-
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fehlen, anschlieBen wollen. Dieser Vorschlag wurde von sehr vielen Teilnehmenden nicht unter-

stutzt.

Ergebnisbilanz

Der Moderator bedankte sich bei allen Arbeitsgruppen fir ihre Vorarbeit, bei den Personen, die
abweichende Meinungen formuliert haben und bei den Teilnehmenden, die ihre Zustimmung zu

den AG-Ergebnissen gaben. Er ging die einzelnen Themen des Tages durch und zog Bilanz.

AG Mensch und Region
Die Arbeitsgruppe Mensch und Region habe bereits [im sechsten Treffen] einen Arbeitsstand

erreicht, der direkt in die Abschlussredaktion eingehen kann.

AG Larm

Die Arbeitsgruppe Larm habe Bedingungen erarbeitet, denen sich die Teilnehmenden im Dialogfo-
rum anschlieRen kénnen. Sie hat auch [Kriterien erarbeitet und diese] Kriterien in der verglei-
chenden Trassenbewertung angewendet. Dabei ist ein vorsichtig formuliertes Fazit entstanden [,

dem sich die meisten Teilnehmenden anschlieRen konnten].

AG Natur und Umwelt
Die Arbeitsgruppe Natur und Umwelt habe [mit vorher bestimmten Kriterien] eine vergleichende

Trassenbewertung durchgefiihrt [, der sich die meisten Teilnehmenden anschlieRen konnten].

Optimierung und Neubewertung der Alpha-Alternative | AG Alpha

BVU habe [verschiedene Planfille der Alpha-Alternative] vorgetragen. Wir haben diesem siebten
Treffen daflir gesorgt, dass die Studie verstanden wurde. [Die AG Alpha habe zu den kapazitiven
Wirkungen des Alpha Stellung bezogen.] Die Teilnehmenden missen auf dieser Basis weiterarbei-
ten [und, wenn sie eine Empfehlung abgeben wollen, diese Informationen zur Grundlage ihrer

Empfehlung machen.]
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AG Verkehr
Die Arbeitsgruppe Verkehr habe die Verkehrswertkriterien angewandt und eine vergleichende

Trassenbewertung durchgefiihrt, der sich die [meisten] Teilnehmenden anschlieRen konnten.
Die an diesem Tage erarbeiteten Ergebnisse kdnnten somit in das Abschlussdokument einflieRen.

Bedingungen zum L3armschutz

Der Moderator erinnerte an die Aussagen von Herrn Kotzagiorgis zum Larmschutz: In der Nutzen-
Kosten-Analyse sind die Kosten fir den gesetzlich verpflichtenden Larmschutz eingerechnet.
Wenn es dariiber hinausgehende Forderungen und Bedingungen gibt, wird die MalRnahme teurer

und das Nutzen-Kosten-Verhiltnis schlechter.

Ein Teilnehmer betonte, dass diese Aussage fir jede der Trassenalternativen gelte. Herr Lim-
precht (DB AG) widersprach dieser Aussage [in Teilen]. Bei Neubautrassen habe die Bahn bessere
und weniger teure Moglichkeiten den Larmschutz zu gestalten als bei Bestandsstrecken. Der
Ausbau einer Bestandsstrecke mit Vollschutz sei bautechnisch erheblich schwieriger. Die Bedin-
gung, dass auch die Zulaufstrecken mit Larmschutz ausgeriistet werden sollen, bedeute, dass
praktisch das gesamte Netz in diesem Planungsraum Larmschutz erhalten miisse. Wenn nur der
Zulauf zu Neubaustrecken auszuriisten ware, hatte die GesamtmaRnahme [dem gegeniiber] einen

kleineren Kostenaufwand.

Der Moderator betonte, dass er hier nicht erneut eine Larmschutzdiskussion fiihren wolle. Er
wollte sicherstellen, dass alle Teilnehmenden wissen, welche Folgen Forderungen oder Bedingun-

gen zum Larmschutz bei den Baukosten haben.

Dr. Feld betonte, dass die Forderungen oder Bedingungen fiir alle Trassenalternativen gelten. Er
fihrte zudem aus, dass die Auslegung des geltenden Rechts derzeit sehr unterschiedlich ausfiele.
Gerichtsurteile tendierten in den letzten zwei Jahren sehr deutlich dahin, biirgerfreundlich zu
sein. In der bisherigen Praxis der Nutzen-Kosten-Analyse wurden die Auswirkungen des Larms auf
Grundstiicke nicht als Kosten eingestellt. Wiirde dies geschehen gabe es bei allen Maknahmen

eine massive Anderung des Nutzen-Kosten-Verhiltnisses.
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Der Moderator fasste zusammen, dass die Kosten der LarmschutzmaRnahmen, die liber den ge-
setzlichen Larmschutz hinausgehen, im Moment noch nicht in der Nutzen-Kosten-Analyse abge-

bildet sind.

Ein kommunaler Teilnehmer hob erneut hervor, dass diese Bedingungen zum Larmschutz fir die
Orte an den Bestandsstrecken eine Bedingung fiir den Konsens sind. Er betonte, dass der Voll-
schutz nicht aus Kostengriinden weggelassen werden diirfe, da dann der Konsens in der Region
nicht herstellbar sei. Ein zweiter kommunaler Teilnehmer mahnte die Solidaritat aller Teilnehmen-

den mit den Orten an den Bestandstrecken an.

Frau Dr. Eickmann (MW) betonte, dass nun die Gefahr bestiinde, dass die Beteiligten in der Regi-
on einen Konsens formulierten, der vom Bund nicht umzusetzen sei, da der Nutzen-Kosten-Index
unter 1 sinke. Ein Teilnehmer meldete zurtick, dass die Formulierung der Bedingungen am Morgen

dieses Tages in klarem Bewusstsein der Konsequenzen geschehen sei.

Derselbe Teilnehmende betonte, dass zudem nicht mehr diskutiert werden solle, was nach 2030
[im Schienenverkehr] zu tun sei. Er verstehe die Aufgabe des Dialogforums so, dass es bis zum

Jahr 2030 denken solle und nicht dariiber hinaus.

Gemeinschaftliche Empfehlung

Der Moderator fragte die Teilnehmenden des Dialogforums, ob sie sich in der Lage fiihlen eine
Empfehlung zu einer Trassenalternative abgeben zu kénnen und, ob sie diese Empfehlung auch

abgeben wollen.

Ein Teilnehmer schlug vor Folgendes zu formulieren:

Das Dialogforum hat unter den von BVU vorgetragenen Rahmenbedingungen eine Alternative
Alpha Planfall E gefunden, die unter der Bedingung eines gesetzlichen Larmschutzes einen Nut-
zen-Kosten-Index von 1,1 aufweist. Wir [die Beteiligten aus der Region] fordern dariiber hinaus

die Erfullung der Bedingungen zum Larmschutz.
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Dr. Blume, AG Abschlussdokument, wandte ein, dass dies schon ein Formulierungsvorschlag sei.
Einen solchen werde die AG spater vorlegen. In dem Abschlussdokument werden auch die Bedin-
gungen als politische Bedingungen eingehen. Er bat darum, im diesem Moment nur die Empfeh-
lung als solches, konkret die Empfehlung zur Trassenalternative Alpha-E auszusprechen. Er selbst

wirde in dem Abschlussdokument zudem nicht Bezug nehmen auf die Aussagen von BVU.

Der Moderator erinnerte an Stimmen aus vorangegangenen Treffen des Dialogforums, die zum
Ausdruck brachten, dass sie eine solche Empfehlung nicht aussprechen wollen. Diese Personen

wolle er ausdriicklich noch einmal nach [ihrer Haltung] fragen.

Der Vertreter des VCD betonte, dass der VCD-Landesverband Niedersachsen es fiir wichtig halt,
auch die autobahnnahe Variante entlang der A7 mit zu untersuchen. Er kénne keine Empfehlung
unterstitzen, die die Interessen Hamburgs und damit auch Niedersachsens nicht geniigend be-
ricksichtigt. Er kdnne keine Losung unterstiitzen, ,,die vermutlich schon 2022 am Ende sein
wird“. Er empfahl das Alpha-E zu empfehlen und zugleich zu betonen, dass danach nachhaltigere,
zukunftsfahigere Projekte untersucht werden, die in der Lage sind mehr Verkehr von der Stralke

abzuziehen. Eine solches konnte die Autobahnvariante sein.

Herr Gottschalk (Bl Interessenvertretung gegen den Bestandsausbau) betonte, dass er keine
Empfehlung formulieren kann. Er monierte, dass das Dialogforum von Seiten der Birgerinitiativen
nicht paritatisch besetzt sei. Die Zahl der Birgerinitiativen von Bestandsstrecken sei erheblich
geringer als die Zahl der Biirgerinitiativen von potentiellen Neubaustrecken. Er fiihle sich hier auf

verlorenem Posten.

Herr Eschenhagen (Bl Tangendorf gegen Y-Trassen) begriiRte ausdriicklich das Konzept zur Um-
routung im Rahmen der Alpha-Alternative. Zudem bestlinde noch die Option, durch Ausbau des
Schiffshebewerkes Scharnebeck Massentransporte von der Bahn abzuziehen. Beides méchte er

als Teil der Empfehlung mit einschlieRen.

Herr Janocha (Pro Bahn) betonte, dass das Dialogforum mdoglicherweise ein Konzept empfehle,

das auf Umroutung beruhe. Das wiirde seiner Einschdatzung nach bedeuten, dass ein Problem von
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Niedersachsen in andere Bundeslander verlagert wiirde. Aus diesen Bereichen wirken aber keine
Teilnehmende im Dialogforum mit und wiirden nicht nach ihrer Meinung gefragt. Diese Einschat-
zung widersprach ein anderer Teilnehmender. Das Alpha wiirde fiir Glterziige, die ansonsten [im
Bezugsfall 2030] die Strecke Uber Biichen-Wittenberge nahmen, eine kiirzere Route anbieten
und somit Verkehre auf sich ziehen. Zudem sei die Umroutung nur ein Konzept fiir den Fall, dass

noch mehr Verkehre bewaltigt werden missten als fiir 2030 vorhergesagt.

Der Moderator fragte erneut, ob die Beteiligten sich in der Lage fiihlen eine Empfehlung ab-
zugeben. Er betonte ausdriicklich, dass es sich um eine Empfehlung handele, den Beschluss fasse

der Bundestag.

Herr Meyer (Forum pro Lebensqualitat) formulierte, dass das Forum pro Lebensqualitit keine
Empfehlung unterstiitzen kann. Dagegen sprachen formale Griinde. Es sei zugesichert worden,
dass dieses Dialog Forum keine Abstimmungen durchfiihre. Eine zweite Birgerinitiative aus sei-
nem Bereich wollte auch im Dialogforum mitwirken und habe dieses Verlangen zuriickgestellt,
weil keine Abstimmungen stattfanden. Er kdnne jedoch damit leben, wenn eine Empfehlung vor-
gelegt wirde und jeder Teilnehmende sich entscheiden kann, ob der diese unterschriebe. Zum
zweiten sehe das Forum pro Lebensqualitat es nicht als ausreichend an, den Fokus nur auf die
Zeit bis 2030 zu setzen. Es reiche nicht mit dem Alpha ins Rennen zu gehen und zu behaupten
»das war es“. So verstehe er den Auftrag des Dialogforums nicht. Die Hafenhinterlandverkehre
wiichsen auch in der Zeit nach 2030 deutlich weiter. Er sorgte sich, dass diese Verkehre auf der
Stralle, konkret in seiner Nahe auf der A7 abgewickelt wiirden [, wenn die Bahn nicht gentigend
Kapazitdten anbieten kann]. Dann wiirde die Diskussion Uber den Ausbau der Autobahnen ge-

fuhrt werden mussen.

Der Moderator widersprach [dem formalen Argument] von Herrn Meyer. Zu Beginn des Dialogfo-
rums wurde die Regel gesetzt: ,Die Kernaussagen des Dialogforums werden im Konsens herge-
stellt. Sollte dieser Konsens nicht erreicht werden kénnen, werden abweichende Meinungen do-
kumentiert.” Diese Regel gelte vom Beginn bis zum Ende des Dialogforums und gelte auch fir

eine Empfehlung.

Dialogforum Schiene Nord — siebtes Treffen am 09.10.2015 66



7AW oiALoGFORUM
SCHIENE NORD

Eine Teilnehmerin aus dem kommunalen Bereich hob hervor, dass eine Empfehlung an diesem Tag
wichtig fir die Arbeit der AG Abschlussdokument sei. Diese Empfehlung wiirde damit zum Be-
standteil eines Gesamt-Dokumentes werden, in dem auch die Bedingungen [der Teilnehmenden
aus der Region] formuliert werden, unter denen jedwede Trasse gebaut werden kdnne. Sie kdnne
an einem solchen Meinungsbild an diesem Tage beitragen, miisse jedoch im Anschluss daran ein

Mandat fir eine Unterschrift unter einem Abschlussdokument einholen.

Ein Teilnehmer aus Kreisen der Biirgerinitiativen beschrieb seine Wahrnehmung seiner Rolle. Teil-
nehmende in diesem Dialogforum wirde nicht als Mandatstrager in dieser Runde mitwirken, son-
dern als Menschen, die sich in dieser Runde mit der ,,drégen” Materie des Seehafenhinterlandver-
kehrs beschaftigt haben. Jeder, egal ob Vertreter einer Bl oder einer Kommune, kénne hier nun
seine Meinung kundtun. Niemand musse an diesem Tage seine Unterschrift unter ein Dokument

setzen.

Der Moderator stellte ein Meinungsbild zu der Frage her, welche Formulierung in dem Entwurf des
Abschlussdokuments aufgenommen werden soll. Dr. Blume (AG Abschlussdokument) brachte die
zukiinftige Empfehlung auf die Kurz-Formel ,Alpha-Alternative in der E-Variante“. Es reiche der
AG ein grobes Meinungsbild. Alle sollten respektieren, dass einzelne sich noch riickvergewissern
wollen. Es werde, so Dr. Blume, darum gehen, in der Empfehlung zum Ausdruck zu bringen, was
die Mehrheit will. Der Moderator erganzte, dass die Frage, wie die abweichenden Meinungen de-
rer, welche die Empfehlung nicht unterschreiben kdnnten, dokumentiert werden nach dem fol-
genden Meinungsbild besprochen wiirde. Dr. Blume formulierte die Frage der AG: ,Wer ist flr die
Alpha-Alternative in der Variante E?“ Der Moderator stellte ein Meinungsbild her. Sehr viele Teil-

nehmende signalisierten ihre Zustimmung.

Nicht unterstiitzt wurde eine solche Empfehlung von einigen Teilnehmenden, darunter die Ver-
treter der Hansestadte Bremen und Hamburg. Der Moderator fragte, ob die Griinde fir deren
Votum bekannt seien. Der Vertreter der OHE merkte an, dass er sich zu einem spéateren Zeit-
punkt vermutlich anschlieRen kénne, fiir ihn aber zunichst eine Uberpriifung der Studie von BVU
notwendig sei. Er wiirde zudem danach suchen, welche Alternative nach dem Alpha-E auf den

zweiten Platz liege. Einzelne Teilnehmende habe bei dem Meinungsbild nicht mitgewirkt.
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Der Moderator fasste zusammen, dass nun die AG Abschlussbericht eine Empfehlung pro Alpha-E
in dem Abschlussdokument formuliere und eine Redaktionskonferenz [am 16.10.15.] dazu statt-
fande. Der Entwurf des Abschlussdokuments stiinde danach allen Teilnehmenden des Dialogfo-

rums zur Verfligung. Sie kdnnten es priifen und entscheiden, ob sie es am 05.11.15 unterschrei-

ben wollten.

Dr. Blume ergénzte, dass am 05.11.2015 kein Raum mehr fiir eine Schlussredaktion sei. Die AG
habe bereits am Morgen dieses Tages angeregt eine Redaktionskonferenz [nicht nur der AG Ab-
schlussdokument, sondern zusatzlich eine solche] am 22.10.15 durchzufiihren, zu der alle Teil-

nehmenden des Dialogforums eingeladen werden sollen.

Dokumentation der abweichenden Meinungen

Dr. Blume wiederholte seine Aussage, dass es nicht sein Ziel sei, die Sondervoten in das Doku-
ment oder dessen Anlage aufzunehmen. Sein Argument war, dass dann das Dokument zu lang
wirde, was fir ihn nicht in Frage kdme. Das Abschlussdokument sollte von denen unterzeichnet
werden, die es unterstiitzen. Er vermute, dass diejenigen, die das Abschlussdokument nicht un-
terzeichneten, ihre Aussagen darin auch nicht wiederfinden missten. Der Moderator hob hervor,
dass er in seiner Dokumentation alle abweichenden Meinungen festhalten werde. Er hob auch
hervor, dass alle Teilnehmenden die Gelegenheit haben schriftlich etwas einzureichen, was liber
die Geschiftstelle allen Teilnehmenden [und zugleich der Offentlichkeit] zur Verfiigung gestellt
werde. Herr Hitschfeld ergianzte, dass seiner Auffassung nach das Abschlussdokument des [ge-
samten] Dialogforums sei, insofern [neben den Bedingungen und der Empfehlung] die abwei-

chenden Meinungen darin auch abgebildet sein missten.

Der Moderator stellte seine Wahrnehmung dar, dass hier offensichtlich zu klaren sei, welches

Verstandnis von Abschlussdokument die jeweiligen Akteure haben.

Dr. Blume raumte ein, ,moglicherweise auf dem falschen Wege* unterwegs zu sein. Fiir ihn sei
das Abschlussdokument das Dokument, das unterschrieben werden miisse. Dies kdnne nur die
Aussagen derer enthalten, die unterschreiben. Dieses Dokument solle das Signal sein, das nach

Hannover und nach Berlin gesandt werden soll. Dieses Dokument solle maximal 3 Seiten lang sein
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und Anhdnge mit 2 Seiten pro Arbeitsgruppe enthalten. Fir ihn sei undenkbar, dass danach noch

90 Seiten mit Sondervoten folgten.

Ein Teilnehmer regte an, dem Abschlussdokument eine Erganzung hinzuzufiigen, dass es sich um
die Dokumentation des Konsenses handele. Diejenigen, die diesen Konsens nicht mittragen,

kénnten dann ihr eigenes Dokument erstellen.

Herr Mayer (Forum pro Lebensqualitdt) formulierte, dass das Forum pro Lebensqualitit ein eige-
nes Dokument erstellen und es direkt an den Bundestag adressieren werde. Er beabsichtige

nicht, dieses Dokument in den Anhang des Abschlussdokuments zu heften.

Ein Teilnehmer betonte, dass es nur ein Ergebnis geben kénne. Dieses misse kurz, gut lesbar,
verstandlich sein. Es miisse von der Presse verwertbar und eindeutig sein. Er wisse, dass die Ge-
schiaftsstelle und der Moderator auch einen Abschlussbericht formulierten, in dem dann jeder
Interessierte nachlesen kénne, was andere gesagt haben. Er sdhe das als eine Méglichkeit [zur
Abbildung der abweichenden Meinungen]. Herr Mayer (Forum pro Lebensqualitat) formulierte,
dass dieser Vorschlag fiir ihn nicht akzeptabel sei. Die Vertreter abweichender Meinungen hitten
genauso wie andere das Recht das Minderheitenvotum darzustellen. Er regte an, dass die ent-
sprechenden Organisationen sich zusammensetzten, um eine gemeinsame Darstellung der abwei-
chenden Meinungen zu formulieren. Er glaube nicht, dass die Demokratie [meint vermutlich die
Teilnehmenden des Dialogforums] so schwach sei, eine Minderheitsmeinung nicht prasentieren zu
wollen. Er fragte, ob das Konzept so schwach sei oder das Forum pro Lebensqualitdt so wichtig

sei [, dass es nicht die Darstellung der abweichenden Meinungen ertragen kdnne.]

Der Moderator erinnerte daran, dass es ein wichtiges Prinzip des Dialogforums sei, dass die Min-
derheitsmeinung gewiirdigt wird. Derzeit wiirde tiber den Weg diskutiert, wie diese Wirdigung

umgesetzt werden kénne. Es wiirde also nicht diskutiert, ob gewrdigt werde, sondern wie.

Er habe wahrgenommen, dass die AG Verkehr in der Lage war, die abweichenden Meinungen in
ihrer Prasentation aufzunehmen und moéglicherweise gelange dies auch hier [im Entwurf des Ab-

schlussdokumentes].
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Dr. Blume machte daraufhin klar, dass er sich fir die Kiirze des Abschlussdokuments einsetze.

Dr. Blume machte auch deutlich, dass es ihm um ein klares Signal ginge, das nicht verwassert

sein solle.

Dr. Blume war auch der Ansicht, dass die abweichenden Meinungen des Forums pro Lebensquali-

tat nicht unter dem Label Dialogforum prasentiert werden kdnnte.

Der Moderator erklédrte erneut, dass seitens der Geschéftsstelle und der Moderation wie bisher
Ublich die abweichenden Meinungen dokumentiert wiirden. Er stelle fest, dass die AG Abschluss-
dokument an diesem Tage eine klare Meinung dazu prasentiert habe, wie sie das in dem Doku-
ment handhaben wolle, das sie Abschlussdokument nenne. Die AG wolle die abweichenden Mei-

nungen nicht dokumentieren.

Der Moderator betonte, dass die abweichenden Meinungen mindestens in der Dokumentation der
Treffen abgebildet sind und auch am 05.11.15 dokumentiert werden. Der Moderator wiinschte,
dass die AG es in ihrem Dokument wirdige, dass es abweichende Meinungen gibt. Er wolle diesen
[Punkt an diesem Tage] nicht weiter diskutieren und bat die AG dariiber nachzudenken. Ein Teil-
nehmer vertrat die Ansicht, dass das Abbilden der abweichenden Meinungen das Paper eher star-
ken, denn schwachen werde. Demokratie sei die Meinung der 95% darzustellen und die Meinung
der 5% Anderen. Er forderte die Vertreter der abweichenden Meinungen auf, auf wenigen Zeilen
den Widerspruch zu artikulieren. Ein weiterer Teilnehmer regte an, in den Tabellen der Arbeits-

gruppen herauszuarbeiten in welcher Rangfolge die Trassenalternativen stiinden.
Der Moderator hob hervor, dass die AG Abschlussdokument [im Anschluss an dieses siebte Tref-

fen] einen Vorschlag erarbeiten werde, den alle Beteiligten studieren und daraufhin prifen kénn-

ten, ob sie das Dokument mit unterschreiben wollten.
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Schlussredaktion

Einzelne kommunale Vertreter miissen noch ein Mandat fir das Unterzeichnen des Abschlussdo-
kuments einholen. Nun misse das Verfahren besprochen werden, so der Moderator, das diesen
Schritt sicherstellt. Der Moderator lieR die Grafik mit dem Vorschlag der Arbeitsgruppe erneut

zeigen, der von Dr. Blume erlautert wurde.

LI ALCGHORUM
scmenenonn 1€@mM zur Erstellung des Abschlussdokuments

Herr Friedrich-Karl Bodin (BI)

Herr Christian Boker (BI)

Herr Dr. Heiko Blume, LR Uelzen
Herr Dirk Eberle (BM Bothel)

Herr Ralf Gébel (BM Visselhdvede)
Friedrich Goldschmidt (B)

Herr Rainer Rempe, LR Harburg
Klaus-Dieter Streit (Bl)

Hans-Peter Wyderka (MWAV, NDS)
0. Herr Dr. Thomas Réssler (HTC)

2 OO N oA RN S

2

Dr. Blume betonte, dass am 22.10.15 jede/r Teilnehmende des Dialogforums Gelegenheit zur
Mitwirkung haben sollte. Die AG werde sicherstellen, dass mehrere Tage vorher der Entwurf vor-
liege, angestrebt werde der 16.10. nachmittags. Herr Wyderka bestatigte, dass die Finanzierung
dieses Treffens am 22.10.15 gesichert sei. Herr Hitschfeld bestatigte, dass dieses Treffen in der
Congress Union Celle stattfinden kann. Dr. Blume schlug vor von 09:00 bis 12:00, max. 13:00
Uhr zu arbeiten. Dies wurde verabredet. Der finanzielle Aufwand wird reduziert, insbesondere der
Livestream werde eingespart. Zuschauer sind eingeladen. Eine Einladung zum Mittagessen kann

nicht ausgesprochen werden.

Der Moderator setzte das Ziel am 22.10.15 die Redaktion des Papiers abzuschlieRen. Jede/r sei
zur Mitwirkung eingeladen. Danach sei die Frage von allen Teilnehmenden zu beantworten, ob sie

das Papier unterschreiben wollen.

Am 05.11.15 sei die Gelegenheit zur Unterschrift. Das Papier soll an diesem Tage nicht mehr

bearbeitet werden. In einem Teil des achten Treffens gabe es die Gelegenheit, abweichende Mei-

Dialogforum Schiene Nord — siebtes Treffen am 09.10.2015 71



7AW oiALoGFORUM
SCHIENE NORD

nungen zu prasentieren. In einem weiteren Teil wiirden die Stellungnahmen derer vorgetragen,

die als Verantwortliche fur die Infrastruktur auf Bundes- und Landesebene sprechen.

Die Teilnehmenden sprachen sich dafiir aus, das Treffen am 05.11.15 um 10:00 Uhr beginnen zu

lassen. Wann das Treffen am Nachmittag endet wird noch geklart.
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