DIALOGFORUM
SCHIENE NORD

(Q

Dialogforum Schiene Nord

Dokumentation des vierten Treffens des Dialogforums am 19.06.2015 in Celle



7AW oiALoGFORUM
SCHIENE NORD

Dialogforum Schiene Nord

Dokumentation des vierten Treffens des Dialogforums am 19.06.2015 in Celle

Die Veranstaltung fand im Tagungszentrum Congress Union Celle statt,

begann um 09:00 Uhr und endete um 17:15 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 gesprochen Wort zu bleiben wie mdglich. Die Videodoku-

mentation kdnnen Sie hier einsehen: http://www.dialogforum-schiene-nord.de/mediathek

Bei dieser schriftlichen Dokumentation ging es mir um die Sammlung der Fragen, Hinweise, Anre-
gungen und Argumente, die ich teils thematisch geordnet habe, sofern ich es als hilfreich ansah.
Die AuRerungen der Behordenvertreter habe ich immer als solche gekennzeichnet. Diese AuRe-
rungen sind aus dem Video entnommen, von mir wiedergegeben und nicht ausdriicklich offiziell
bestéatigt. Bei AuRerungen aus dem Teilnehmerkreis habe ich nur dann den Namen notiert, wenn

ich den Eindruck hatte, dass die Aussage zugeordnet werden muss.

Sollte sich eine Teilnehmerin oder ein Teilnehmer nicht korrekt wiedergeben fiihlen, lade ich ein,

dies in Form einer Stellungnahme zum Protokoll zur Kenntnis zu geben.

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

mehr Klarheit und Verstandnis herzustellen.

Jens Stachowitz

Moderator des Dialogforums Schiene Nord

Dortmund, 15. Juli 2015
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Zusammenfassung des vierten Treffens des Dialogforums am 19.06.2015 in Celle
Zu Beginn des vierten Treffens des Dialogforums Schiene Nord erinnerte der Moderator an die
Arbeitsziele des Dialogforums und an die Entscheidungsregeln, die bereits vor dem ersten Tref-
fen am 13. Februar thematisiert wurden. Die Arbeitsziele sind gestaffelt nach ihrem Schwierig-
keitsgrad. Die Geschaftsfiihrung und der Moderator arbeiten derzeit auf die Schaffung einer Ent-
scheidungsgrundlage hin. Um diese zu erstellen ist es erforderlich, folgende Ziele - orientiert an

der Ausschreibung - zu erreichen:

¢ Transparenz herstellen und

e kritische Wiirdigung

» der Begriindung des Bedarfes (von Teilnehmenden hinzugefligt),
* der Vorgehensweise zur Trassen-Planung,

¢ der Wahl der untersuchten Varianten,

* der angewandten Bewertungskriterien und

¢ der Bewertungsergebnisse

« gdf. erganzen von Trassenalternativen / -Varianten

* gdf. erganzende Untersuchungskriterien formulieren
Geschaftsstelle & Moderator erganzten in ihrem Konzept folgende Arbeitsziele:

* Erganzen von weiteren Losungsansatzen fir die Lésung der Kapazitatsengpdsse im Gi-
ter- und im Personenverkehr

* Benennung von Vor- und Nachteilen der Losungsideen

Als Entscheidungsgrundlage entsteht eine Matrix von Kriterien und Trassenalternativen. Die Vor-

und Nachteile der Trassenalternativen sind darin benannt und in die Einzelfelder eingetragen.

Offen ist, ob das Dialogforum folgende weiteren Ziele anstreben will, die in der Ausschreibung als

Eventualziele notiert sind:
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* (Ggf. die Kriterien gewichten
¢ Nach Moglichkeit eine Reduktion der weiter zu betrachtenden Varianten vornehmen
* Nach Mdglichkeit eine Reduktion bis hin zu einem nachvollziehbaren Vorschlag fiir die

Weiterverfolgung von ein bis zwei Trassenvarianten.

Eine Entscheidung dariiber, ob diese Eventualziele angestrebt werden sollen, haben die Teilneh-
menden des Dialogforums bislang nicht getroffen. Gleichwohl gibt es Anzeichen, dass mehrere

Teilnehmende dies begriiRen wirden.

Der Moderator beschrieb seinen Eindruck, dass eine der zwei Entscheidungsregeln des Dialogfo-
rums derzeit von einer nicht kleinen Zahl von Teilnehmenden hinterfragt werden. Die Entschei-

dungsregel

¢ ,Verabredungen zu den Zielen, Inhalten und dem Ablauf der jeweils zu moderierenden

Runde treffen wir nach Mdglichkeit mit groRer Zustimmung.“

wird nur von Einzelnen kritisiert. Jedoch fir die Entscheidungsregel fir Entscheidungen in der

Sache

»Die Entscheidungen zu den Kernaussagen des Dialogforums werden im Konsens aller
Teilnehmenden gefillt. Sollte der Konsens nicht herstellbar sein, werden abweichende

Meinungen dokumentiert.“
lag eine Anregung von Teilnehmenden vor, die eine deutliche Anderung bedeutet hitte:
* Eine Zweidrittelmehrheit entscheidet.
Gegen diese vorgeschlagene veranderte Entscheidungsregel wurden aus dem Kreise der Teilneh-

menden eine Reihe von Argumenten vorgetragen. Auch Moderator und Geschaftsstelle sprachen

sich fur die Konsensorientierung und gegen das Mehrheitsprinzip bei Entscheidungen in der Sache
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aus. Die Argumente bewegten die Teilnehmenden dazu, die bisherige und wahrend des Treffens
nochmals erlduterte Regelung beizubehalten. Teilnehmende haben weiterhin die Méglichkeit, sich
einem Konsens nicht anzuschlieRen und ihre abweichenden Voten in einer Stellungnahme zu do-
kumentieren. Der Moderator machte klar, dass er Meinungsbilder abfragen wird und durch einen

anschlieRenden Dialog den Grad der Zustimmung zu Kernaussagen zu steigern versucht.

Sofort anschlieRend an die Bekraftigung der Entscheidungsregeln wurden von den Teilnehmenden
des Dialogforums eigene Kriterien zur Beurteilung des Verkehrswertes definiert, die eine Bewer-
tung der Projekte im Rahmen der Bundesverkehrswegeplanung (BVWP) erganzen sollen. Eine
Gruppe von Teilnehmenden hatte mit Unterstiitzung von Dr. Rdssler eine Diskussionsgrundlage

geliefert.

In dem folgenden, flinften Treffen sollen Kriterien zu den Themen ,Natur & Umwelt“ und ,Sozia-
les“ (Larm, Siedlung und regionale Wirtschaft umfassend) festgelegt werden. Hierfiir wird eben-
falls, diesem Beispiel folgend, von Gruppen aus Forumsmitgliedern eine Diskussionsgrundlage

geschaffen.

Zur Beurteilung des Verkehrswertes einigten sich die Teilnehmenden auf folgende Kriterien:

Kriterien - Verkehrswert

* Realisationszeit

* Schrittweise Inbetriebnahme

* Nutzen Schienenpersonennahverkehr

* Nutzen Schienengiterverkehr

* Nutzen Schienenpersonenfernverkehr in der Region
* Be- und Entlastung der Knoten (HH, HB, H)

* Kapazitatsplus (?)

Kommentare zu: Finanzbedarf, Trassenpreise

Das Kriterium ,Kapazitdtsplus“ wurde noch nicht einhellig akzeptiert. Eine Gruppe von Teilneh-

menden, die sich wahrend des Treffens zur Mitarbeit bereit erklarten, wird diesen Uberarbeiten
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und im nachsten Treffen vortragen. Auch wird sie eine kurze Beschreibung der obigen Kriterien

vorlegen.

Das Dialogforum widmete sich der Aufarbeitung des dritten Treffens. Die Vertreter der Lander
Bremen und Hamburg und der Vertreter der Niedersachsischen Hafenwirtschaft machten deut-
lich, dass alle Hafen von einem dynamischen Wachstum der Umschlage und einem Modal Shift
(Veranderung der Verkehrsmittelwahl der Spediteure) in Richtung des Eisenbahntransportes aus-
gehen. Die zu erwartenden Transportvolumina seien nicht auf der StraRe zu bewaltigen und sol-
len nach Moglichkeit umweltfreundlicher bewegt werden. Der Verkehrstrager Schiene miisse
deswegen wettbewerbsfahiger gemacht werden. Die in zwei Investitionspaketen zusammenge-
fassten aktuellen Malknahmen des Bundes fir den Seehafenhinterlandverkehr sind ihrer Einschat-
zung nach wichtig, dienten aber nur fir die Beseitigung kleinerer, bereits bestehender Engpasse.
Eine deutliche Kapazitatserweiterung im Schienennetz miisse hergestellt werden. Die 2009 ein-
getretene Krise habe nur eine voriibergehende Entscharfung des Problems bedeutet. Die Eng-

passbeseitigung sei dringlich.

Der Vertreter des Landesnahverkehrsgesellschaft Niedersachsen (LNVG) machte deutlich, dass
bereits heute in den Spitzenstunden Engpasse auftreten, die zu Betriebsstérungen fihrten, die
erst nach Stunden wieder aufgefangen werden kénnen. Dadurch entstlinde eine erhebliche Beein-
trachtigung der Bedienqualitat im Schienenpersonennahverkehr (SPNV). Er sorgte sich zudem,
dass ein Anwachsen des Giterverkehrs eine weitere Verschlechterung der Verhiltnisse fur den
SPNV bedeuten und den notwendigen Ausbau des SPNV behindern wiirde. Er pladierte aus dieser

Perspektive eindeutig fiir einen Ausbau der Kapazitaten im Schienennetz.

Viele Teilnehmende machten durch ihre Diskussionsbeitrage deutlich, dass sie helfen wollen, die
Kapazitatsengpasse im Schienennetz zu beseitigen. Sie stellten dar, dass sie nicht den Bedarf
nach Schienenstrecken als solches hinterfragen, sondern wissen wollen, wann, wo und in wel-
chem Umfang Kapazitatsengpasse auftreten. Sie wollen zudem wissen, wie und wie schnell die
DB Netz AG reagieren kann, falls die Entwicklung der Nachfrage nach Kapazitdten im Schienen-
netz mehr oder weniger oder an anderen Stellen im Netz steigt, als heute vorausgesagt. Die

Aussagen der BVU-Studie, die zum Auftrag hatte, das wahrscheinliche Abschneiden der Trassen-
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alternativen in einer Nutzen-Kosten-Analyse vorherzusagen, hilft bei der Beantwortung dieser
Fragen nicht weit genug. Viele Teilnehmende wollen auch wissen, ob geniigend Bundesmittel zu
Verfligung stehen und wie hoch die Prioritat flir MaRnahmen der Engpassbeseitigung bei der

Budgetplanung ist.

Viele Teilnehmende des Dialogforums unterstiitzten die Forderung nach Durchfiihrung einer
Fahrplanstudie. Diese solle Auskunft dartiber geben, wo und wann Engpéasse auf den Strecken
und in den Knoten auftreten werden. Laut Dr. Rdssler konne eine solche Studie binnen eines Mo-
nats nach Beauftragung erste Ergebnisse liefern. Die Kosten einer solchen Studie bezifferte er
auf 45.000 bis 50.000 €. Die Verantwortlichen seitens des BMVI, der DB Netz AG und seitens
des Landes Niedersachsen machten deutlich, dass kein Budget fiir weitere Studien vorhanden
sei. Die Teilnehmenden des Dialogforums lieRen sich auf das Angebot der DB Netz AG ein, ge-
meinsam mit Dr. Réssler die dort vorhandenen Informationen, Studien und Planungstools zu nut-
zen, um Informationen Uber die Leistungsfahigkeit des Netzes und lber aktuelle und vorherseh-
bare Engpasse zu generieren. Dr. Rossler wird seine Erkenntnisse Uber die Hafenentwicklung ein-
bringen und die bei der DB Netz AG vorhandenen und noch zu erstellenden Informationen kritisch
wirdigen. Dr. Rdssler und die DB Netz AG werden die Ergebnisse ihres Dialoges wahrend des
funften Treffens vortragen. Sollte sich bereits im Laufe der Bearbeitung herausstellen, dass diese
Informationen nach Ansicht des externen Sachverstandigen nicht ausreichen, um die Tauglichkeit
der Trassenalternativen genligend genau zu beschreiben, so halt eine Gberwiegende Mehrheit der

Teilnehmenden die Forderung nach der Durchfiihrung einer Fahrplanstudie aufrecht.

Offen blieb die Frage, welche Trassenalternativen und welche Varianten in die Betrachtung einbe-
zogen werden sollten. Das betrifft insbesondere zwei in der BVU-Studie und zwei durch die ab-
schlieRende Empfehlung von Herrn Kotzagiorgis (BVU) ins Spiel gebrachten zusatzlichen Alterna-
tiven. Die von Dr. Réssler vorgetragenen Anregung, die Untersuchung der Effekte der Trassenal-
ternativen nur flr eine kleinere Anzahl von Trassenalternativen durchzufiihren, wurde nur von

wenigen Anwesenden unterstiitzt.

Der Moderator fragte danach, ob Alternativen weiter optimiert werden sollten. Fiir die Optimie-

rung der Alpha-Alternative und deren Neubewertung nach der Methode der Erstbewertung noch
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vor dem Ende des Dialogforums im November sprachen sich die allermeisten Anwesenden aus.
Drei Personen haben ihren Widerspruch angemeldet und wurden vom Moderator aufgefordert,
eine Stellungnahme zu schreiben. Betreffs der Neubewertung hat der Vertreter des BMVI zugesi-
chert, die Haltung seines Hauses zu klaren und darliber zu berichten. Fir die nachsten drei Mona-
te musste er dies jedoch aus Kapazitatsgriinden ausschlieRen. Der Gutachter ist derzeit damit
beschaftigt, samtliche anderen MaRnahmen des Bundesverkehrswegeplanes im Schienennetz zu

begutachten.

Auch die Beantwortung der offenen Fragen zum BVU-Gutachten kénne aufgrund der zeitlichen
Belastung des Gutachters nicht zeitnah erfolgen. Viele Teilnehmende reagierten auf diese Aussa-
ge zur Beantwortung der offenen Fragen sehr verargert und stellten dar, wie dringlich die Ant-
worten seien. Binnen einer Woche werde, so der Vertreter des BMVI, eine Antwort auf die Frage
folgen, wann die Antworten vorliegen werden. Zeithorizonte fir die Beantwortung durch andere

Stellen werden in diesem Zusammenhang ebenfalls genannt.

Im letzten Teil des vierten Treffens wurde die Diskussion des Themas ,Natur & Umwelt“ eroffnet.
Drei Referenten hielten jeweils einen Impulsvortrag und widmeten sich der Frage, welche Kriterien
im Rahmen der Arbeit des Dialogforums im Vorfeld einer Projektbewertung im Rahmen des BVWP
2015 und des Raumordnungsverfahrens genutzt werden kdnnten. An diese Referate anschieRend
wurde eine kleine Gruppe gebildet, die im fiinften Treffen einen gemeinsam erarbeiteten Vor-
schlag fiir zu nutzende Kriterien unterbreiten will. Der Moderator forderte alle drei Gruppen auf,
zu klaren, welcher Tiefgang im Zuge einer ,Erst-Bewertung“ sinnvoll und im Dialogforum machbar

sei.

In der Bilanz wurde einerseits die Freude dariber artikuliert, dass die Beteiligten nun entspannter
miteinander diskutierten und die Diskussion vorankomme und erste Ergebnisse zeige, jedoch
wurde andererseits von Einzelnen auch kritisiert, dass das Dialogforum nicht geniigend Unter-

stltzung erfahre, um in der Sache voranzukommen.
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Dialogforum Schiene Nord

Er6ffnung und Einfahrung

Der Moderator begriiRte die Teilnehmenden herzlich. Er freue sich, dass die Beteiligten sich ein-
gefunden haben. Er kiindigte ein dicht gedrangtes Programm an. Ganz viele Menschen hatten
mitgedacht, in der Zwischenzeit Vorschlage eingereicht und ihre Anliegen artikuliert. Sein Anlie-
gen sei, deren Uberlegungen und Anregungen auch wihrend dieses vierten Treffen zur Sprache
zu bringen. Er bat alle Mitwirkenden deswegen konzentriert mitzuarbeiten und zeigte sich zuver-

sichtlich, dass die Zusammenarbeit auch gelingen wird.

Verabredung der Tagesordnung
Zu dem ersten Entwurf der Tagesordnung, der im Kreise der Teilnehmenden verschickt wurde,
sind eine Vielzahl von Kommentaren eingegangen. Dies habe zu einer Uberarbeitung der Tages-

ordnung gefiihrt, wie sie den Teilnehmenden [und im Downloadcenter] zur Verfligung stehe.

¢ Die wichtigste Erkenntnis aus den Riickmeldungen war, dass die im dritten Treffen be-
sprochenen Themen [Bedarf, Nutzen/Kosten] noch weiter bearbeitet werden miissen. Im
Punkt ,Rickblick” sei Gelegenheit zu bilanzieren, welche Fragen noch bearbeitet werden
missen und wie diese Arbeit erledigt werden soll.

* Ein weiteres wichtiges Thema sei das Verfahren fiir Entscheidungen des Dialogforums.

* In diesem Treffen sollen auch Kriterien des Dialogforums [zum Thema Verkehrswert]
verabredet werden.

¢ Er wolle einen Einstieg in das Thema ,,Natur & Umwelt“, das bereits seit langem fiir dieses
Treffen vorgesehen war, noch in diesem Treffen gestalten. Dem Vorschlag, das Thema
komplett zu verschieben, sei er nicht gefolgt. Die Referenten zum Thema ,Natur & Um-
welt“ habe er gebeten, handhabbare Kriterien fiir diesen Bereich vorzuschlagen. Der Mo-
derator machte seinen Plan deutlich, dass er die fiir das Themenfeld Natur & Umwelt ein-

geladenen Referenten aufrufen und sprechen lassen méchte.
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Ein Teilnehmender regte an, die Frage der Entscheidungsfindung an den Anfang der Tagesord-
nung zu setzen. Er mochte kldren, wie dieses Dialogforum in die Lage versetzt wird, Meinungsbil-
der zu formulieren. Solche seien fiir die Verabredung der Tagesordnung, fiir die Verabredung der
Kriterien und fir das Aufstellen von Forderungen notwendig. Der Moderator stimmte zu, weil ihm
die Rickmeldungen im unmittelbaren Vorfeld des Treffens gezeigt haben, dass die Behandlung

dieses Punktes dringlich ist.

Ein Teilnehmer kritisierte, dass der Zeitansatz fir die Verabredung der Kriterien zu knapp bemes-

sen sei.

Verschiedenes

Ein neuer Teilnehmer stellte sich als Mitglied einer Birgerinitiative vor, die an der Heidebahn aktiv
ist. Er wies [im Vorgriff auf das Thema Entscheidungsfindung] darauf hin, dass diese im Dialogfo-
rum versammelte Runde kein demokratisch legitimiertes Gremium sei und damit nicht die Befug-
nis hatte, Kriterien festzulegen. Dies solle das Dialogforum jedoch nicht hindern, eine Diskussion

Uber Kriterienfindung zu fuhren.

Ein Teilnehmer kritisierte [im Vorgriff auf das nachste Thema Kriterien] , dass die fur das The-
menfeld ,Natur & Umwelt“ zur Verfligung stehenden Unterlagen fiir die Diskussion von Kriterien
nicht ausreichend sein. Zudem lagen zu diesem Themenfeld keine bzw. fir eine Bewertung nicht
geeignete und unvollstandige Unterlagen lber die verschiedenen Alternativtrassen vor. Seinem
Empfinden nach habe das Thema ,Natur & Umwelt“ auch in der AuRenwirkung des Dialogforums

zu wenig Gewicht.

Ein Teilnehmer wies [im Vorgriff auf das nachste Thema Entscheidungsfindung] darauf hin, dass

dieses Dialogforum nicht abstimmen kénne, weil es nicht reprasentativ zusammengesetzt sei.
Ein Zuschauer meldete sich und beanspruchte ebenfalls einen Sitz im Dialogforum.

Der Moderator machte deutlich, dass er die eingegangenen Anregungen immer an der thematisch

passenden Stelle aufrufen werde.
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Herr Hitschfeld wies darauf hin, dass die am Vortag eingegangenen Anregungen noch im Downlo-

adcenter zur Verfligung gestellt werden.

Herr Hitschfeld wies [vor der Mittagspause] darauf hin, dass das Mittagessen ab sofort auch fir
die Zuschauer kostenfrei sei.

Herr Prof. Dr. Stefan Schulz-Hardt von dem Forschungsteam warb [nach der Mittagspause] unter
den Teilnehmenden des Dialogforums fiir die Teilnahme an dem Forschungsvorhaben ,Eskalati-
onsforschung”. Die Auswertung der ausgeteilten Fragbogen geschehe anonym und keinerlei Er-
gebnisse wiirden an die Ministerien, die Bahn AG oder die Geschaftsstelle und Moderation weiter-

gegeben.

Es folgen hier nun zwei Nachtrage zu Punkten, die aufgrund zu knapper Zeit nicht wahrend des

Treffens angesprochen wurden.

Nachtrag zur Biirgerbeteiligung

Derzeit liegen ca. 2.100 Biirgeranliegen vor. Diese wurden thematisch eingeordnet und gebiin-
delt. Die geblndelten Fragen fiir das dritte und vierte Treffen liegen im Downloadcenter vor. Im
Moment werden die Verlinkungen zwischen den Referenzcodes und den entsprechenden Seiten

der Protokolle hergestellt.

Nachtrag zur Dokumentation des dritten Treffens

Bisher liegen keine Stellungnahmen zur Dokumentation des dritten Treffens vor.
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Realistische Arbeitsziele

Zur Hinflhrung auf das Thema ,,Entscheidungsfindung” sprach der Moderator - wie auch schon
zu Projektstart in der Pressekonferenz am 2.12.14 und im ersten Dialogforum am 13.02.15 -
Uber realistische Arbeitsziele. Es sei ihm daran gelegen, dies noch einmal in Erinnerung zu rufen,

bzw. die neu hinzugekommenen Beteiligten dariiber zu unterrichten.

Er betrachte es als seine Aufgabe, die Runde zu konkreten Ergebnissen zu fiihren. Diese Ergeb-
nisse standen nicht zu Beginn des Dialogforums schon fest, wie manche argwdhnten. Moderator
und Geschiftstelle sind genauso wie die Teilnehmenden und die Auftraggeber dafiir verantwort-
lich, dass dieses Dialogforum gelinge. Im gemeinsamen Gesprach wiirde das Ergebnis des Dialog-
forums erarbeitet. Zu dem Vorgehen werde er als Moderator eine Haltung vertreten und in Riick-
sprache mit den Teilnehmenden ein Verfahren gestalten. In inhaltlichen Fragen werde er keine

Meinung vertreten und die Beteiligten zu einem Ergebnis flihren, das sie selbst bestimmten.

Er habe aus vielen Gesprachen mittlerweile den Eindruck gewonnen, dass sich viele Menschen fiir
eine Losung des hier im Dialogforum diskutierten Problems einsetzen wollen. Das sei auch eine

wichtige Botschaft in Richtung derer, die fiir die Planung und Erstellung der Infrastruktur verant-
wortlich sind. Diese forderte er auf, dieses Angebot vieler anderer Teilnehmender [, die Losungs-

ansatze konstruktiv zu diskutieren,] anzunehmen und zu nutzen.

Es sehe jedoch ein Dilemma, dessen Wirkung sich wahrend der letzten Wochen sehr stark gezeigt
habe:

e Wir suchten in diesem Dialogforum nach einem Konsens,

* Haben dafir jedoch nur begrenzt Zeit bis zum 05.11.15.
In einer idealen Konstellation stiinde den Beteiligten so viel Zeit zur Verfligung, bis sie den Kon-

sens gefunden haben. Diese idealen Bedingungen liegen jedoch nicht vor. Insofern kann die Ar-

beit nur gelingen, wenn dieses Dialogforum etwas mehr Tempo zulegt, inhaltlich nicht zu weit in
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die Tiefe geht und auch manche Fragen, z.B. wie beim letzten Treffen verabredet, auf den

Schriftweg auslagert.

Der Moderator stellte dar, dass es fiir dieses Dialogforum eine Reihe von Zielen gibt, die aufein-
ander aufbauten. Wirde ein Ziel nicht erreicht, konnte man das nachste nicht erreichen. Er mach-

te das anhand folgender Grafik deutlich.

Eventualziele V

Eventualziele IV
Eventualziele |ll
Eventualziele |l

Mindestziele |

Die Arbeitsziele sind gestaffelt nach ihrem Schwierigkeitsgrad. Die Geschaftsfiihrung und der

Moderator arbeiten derzeit auf die Schaffung einer Entscheidungsgrundlage hin.
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Um diese zu erstellen ist es erforderlich, folgende Ziele - orientiert an der Ausschreibung - zu

erreichen:

¢ Transparenz herstellen und
e kritische Wiirdigung

» der Begriindung des Bedarfes (von Teilnehmenden hinzugefiigt),
» der Vorgehensweise zur Trassen-Planung,

e der Wahl der untersuchten Varianten,

» der angewandten Bewertungskriterien und

» der Bewertungsergebnisse

¢ ggf. erganzen von Trassenalternativen / -Varianten

¢ ggf. erganzende Untersuchungskriterien formulieren
Geschéftsstelle & Moderator ergénzten in ihrem Konzept folgende Arbeitsziele:

¢ Ergdnzen von weiteren Lésungsansatzen fir die Losung der Kapazitatsengpasse im Gl-

ter- und im Personenverkehr

* Benennung von Vor- und Nachteilen der Lésungsideen

Als Entscheidungsgrundlage entsteht eine Matrix von Kriterien und Trassenalternativen. Die Vor-

und Nachteile der Trassenalternativen sind darin benannt und in die Einzelfelder eingetragen.

Offen ist, ob das Dialogforum folgende weitere Ziele (Eventualziel IV, V und VI in der Grafik oben)

anstreben will, die in der Ausschreibung als Eventualziele notiert sind:

* Ggf. die Kriterien gewichten
* Nach Mdglichkeit eine Reduktion der weiter zu betrachtenden Varianten vornehmen
* Nach Mdglichkeit eine Reduktion bis hin zu einem nachvollziehbaren Vorschlag fir die

Weiterverfolgung von ein bis zwei Trassenvarianten.
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Eine Entscheidung dariiber, ob diese Eventualziele angestrebt werden sollen, haben die Teilneh-
menden des Dialogforums bislang nicht getroffen. Gleichwohl gibt es Anzeichen, dass mehrere
Teilnehmende dies begriRen wiirden. Der Moderator machte klar, dass er die Méglichkeit, diese
Ziele zu erreichen, herstellen helfen werde. [Ob die Beteiligten im Dialogforum diese Moglichkeit
schlielich nutzen wollen, ist noch offen. Im spateren Verlauf des Treffens wurde deutlich, dass
mehrere Teilnehmende erhebliche Probleme fiir sich sehen, an einem Auswahlprozess beteiligt zu
sein. Auch wurde hinterfragt, ob Birgerinitiativen legitimiert sind, an einem solchen Auswahlpro-

zess teilzuhaben. Siehe dazu das Kapitel ,Entscheidungsfindung®.]

Der Moderator stellte dar, welches die Themen der ersten drei Treffen waren und zeigte auf,
dass in dem dritten Treffen bereits die Vor- und Nachteile der Trassen im Hinblick auf ihre Eng-
passentlastung, ihre Kosten und ihren volkswirtschaftlichen Nutzen besprochen wurden. Dieses

Gesprach sei noch nicht abgeschlossen. Er sahe folgende offenen Fragen:

e Ist der Bedarf an Kapazitaten im Schienennetz (Strecken und Knoten) genau genug be-
kannt?

* Wie schnell und wo miissen neue Kapazitaten angeboten werden?

*  Wie schnell und wo kdénnen neue Kapazitaten angeboten werden?

e Wie tauglich sind die Lésungsalternativen?

*  Wie genau wollen und kdénnen wir die Vor- und Nachteile aller Trassenalternativen benen-
nen?

oder

*  Wie grof ist der Tiefgang unserer kritischen Wirdigung / Ersteinschatzung?
Fir diese kollektiv erstellte Ersteinschatzung gabe es noch kein Vorbild, so der Moderator. Also
wird nicht nur in der Gestaltung des Dialogforums Pionierarbeit geleistet, sondern auch in inhaltli-

chen und methodischen Fragen Pionierarbeit geleistet werden missen.

Er beobachte, wie in vielen anderen Planungsverfahren auch, dass mache Beteiligte sehr genau

Bescheid wissen wollen, bevor sie sich entscheiden. Eine solche Strategie jedoch kdnne mit den
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begrenzten personellen und finanziellen Mitteln, mit Laien und in der begrenzten Zeit nicht um-

gesetzt werden.
Weitere offene Fragen sind:
* Wie viele der vorliegenden Trassenalternativen (und Varianten) wollen wir weiterhin ein-
beziehen?

* Wollen wir aussichtsreiche / alle Trassenalternativen weiter optimieren?

In diesem vierten und dem flinften Treffen wirden Kriterien erarbeitet, die das Gesprach Uber die

Vor- und Nachteile in anderen Themenfeldern strukturieren werden.
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Entscheidungsfindung
Das anspruchsvollste Eventualziel ist

* nach Mdglichkeit eine Reduktion bis hin zu einem nachvollziehbaren Vorschlag fiir die Wei-

terverfolgung von ein bis zwei Trassenvarianten [vorzunehmen].

Die Vertreter des BMVI haben in diesem Dialogforum zugesichert, einen solchen Vorschlag ent-
gegenzunehmen, ihn falls notwendig zu optimieren und anschlieRend eine Projektbewertung
durchzufihren, in der das Kosten-Nutzen-Verhaltnis Gber 1 gelangen muss. Auch werden dabei

andere Aspekte (Umwelt, Stadtebau, Raumordnung) einer qualitativen Bewertung unterzogen.

Jetzt stiinde, so der Moderator, unausgesprochen die Frage an, ob ein solcher Vorschlag seitens
des Dialogforums bereits zum Greifen nahe sei. Teilnehmende signalisierten ihm, dass sie eine
Trassenalternative sadhen, die sowohl in ihrem Interesse lage, als auch mit einer gewissen Wahr-

scheinlichkeit ein Kosten-Nutzen-Verhaltnis Gber 1 erlangen kénnte.

Hier wurde ein Zwischenruf laut, der Moderator wolle ,ein Ergebnis hinbiegen®. Dagegen verwehr-
te dieser sich deutlich. Er, der Moderator, beschriebe eine Wahrnehmung und mache hier keinen

Vorschlag zum Vorgehen!

Gefordert sei eine ,verniinftige Losung” fur die Kapazitatsengpasse im Schienennetz. Diese L6-
sung muss funktionieren, sie muss finanzierbar sein, umsetzbar sein, sich im praktischen Leben

bewdhren. Die Losung muss auch von vielen Akteuren nachvollzogen werden kénnen.
Er, der Moderator habe von Beginn an formuliert, dass dieser Kreis kein Parlament sei. Er arbeite

an einem Konsens und wiirde abweichende Meinungen dokumentieren. Er wiirde dabei folgende

Schritte von unten nach oben gehen (siehe Grafik).
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[\ ¢

Gemeinschaftliche Empfehlung

Meinungsbild zu Trassenalternativen
Vor- und Nachteile benennen (Matrix)

weltere Kriterien benennen

Tauglichkeit uberprufen, ggf. optimieren

Trassenalternativen benennen

Bereits in Schritt 1 ,Trassenalternativen benennen“ liegen noch Aufgaben vor dem Dialogforum,
weil Vorschlége fir Trassenalternativen im Raum sind, fir die geklart werden muss, ob das Dia-

logforum sich damit beschaftigen will.

Im Anschluss zur Erlauterung des Charts (oben) bat der Moderator um ein Meinungsbild und frag-
te, wer im Raum das Ziel gemeinschaftlich ,,einen nachvollziehbaren Vorschlag einer Losung® zu
generieren verfolgen wolle. Ein Teilnehmer stellte die Frage, ob dieses Ziel zu erreichen im Dialog-
forum machbar sei. Ein anderer Teilnehmer stellte dar, dass er diesen Vorgang als Abstimmung
deute [, worauf hin der Moderator dieses Meinungsbild nicht einholte.] Der Teilnehmer sagte,
* dass er dariiber reden wolle, welche Legitimation dieses Dialogforum habe. Er sei als In-
teressenvertreter beteiligt, deswegen wiirde er auch dariiber sprechen wollen, was dieses

Dialogforum nicht machen kann / darf, weil ihm die Legitimation dazu fehle.
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Er sei also davon liberzeugt, dass ein Hineinwahlen [in einen] oder Auswahlen von Trassen
[aus einem Katalog] durch dieses Dialogforum nicht legitim sei.
Gemeinsame Bewertungskriterien jedoch kdnne dieses Dialogforum seiner Auffassung

nach zusammenstellen.

Der Moderator schilderte, dass einige Teilnehmende sich sorgten, dass Dialogforum kame zu kei-

nem Konsens in der Sache und brachte anschlieRend folgenden Vorschlag von Teilnehmenden zu

Sprache:

Eine Zweidrittelmehrheit entscheidet.

Daraufhin fiihrten die Teilnehmenden einen intensiven Dialog, wahrend dessen Argumente fiir und

gegen das Konsensprinzip und fir und gegen das Mehrheitsprinzip bei Entscheidungen in der

Sache ausgetauscht und auch Beitrage zum Selbstverstéandnis des Dialogforums eingebracht

wurden:

Das Dialogforum hat keine Legitimation, tber Trassen zu entscheiden.

Das Dialogforum kann Kriterien benennen [Eventualziel | in der Grafik oben], mehr jedoch
nicht.

Das Entscheiden Uber Trassenalternativen wird allein deswegen schon nicht funktionieren,

weil es viel zu unterschiedliche Betroffenheiten gibt.

Einer der Vorschlagenden beschrieb die Intention des Vorschlages:

Es ist nicht beabsichtigt mit Zweidrittelmehrheit fiir oder gegen eine Trassenalternative
zu entscheiden.

Fur die Auswahl der Kriterien sollte diese Regel jedoch angewendet werden.

Auch sollte mindestens eine Zweidrittelmehrheit hergestellt werden, um dariiber zu ent-

scheiden, wie wichtig ein Kriterium sei.

Der Moderator meldete zuriick, dass er den Vorschlag bislang umfassender gedeutet habe.
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Weiterhin wurden aus dem Kreis der Teilnehmenden folgende Argumente formuliert:

Die Bestandstrassenanwohner sind in dem Dialogforum deutlich unterreprasentiert. Die
Zahl der Betroffenen jedoch ist an den Bestandstrassen deutlich héher als bei anderen
Trassenalternativen.

Viele Teilnehmende im Dialogforum haben die Furcht, dass am Ende eine mit Zweidrittel-
mehrheit gewahlte Trassenalternative steht, die sie selbst nicht mittragen kénnen.

Es wird jedoch mdglich sein, dass eine breite Mehrheit Kriterien mit tragt, gar im Konsens.
Dazu kann ein Meinungsbild abgefragt werden, jedoch ohne eine formalisierte Abstim-

mung durchzufihren.

Der Moderator machte deutlich, dass das Herstellen von Meinungsbildern die Methode seiner

Wahl sei. Die Begriindungen fiir die abweichenden Meinungen zeigten an, was getan werden

muss, damit die Zustimmung zu den diskutierten Gegenstanden [etwa Kriterien] steigt. Die Mei-

nungsbilder seien damit ein momentanes Bild der Situation, keine Abstimmung.

Ein Teilnehmender:

Meiner Meinung nach hat das Dialogforum nicht das Recht, abzustimmen.

Ich erinnere an ein Treffen [am 07.01.14 in Walsrode-Hiinzingen], bei dem Herr Hitsch-
feld gegeniiber zahlreichen Vertreter(innen) von Birgerinitiativen versichert hat, es gébe
keine Abstimmungen in diesem Dialogforum. [Hier muss prazisiert werden, dass es auch
dort um Abstimmungen in der Sache ging.] Eine Zweidrittelmehrheit einzufiihren bedeu-
tete, die Voraussetzungen zu andern, unter denen ich meine Mitwirkung an diesem Dia-
logforum zugesichert habe.

Ich auch nicht damit einverstanden, dass in Terminen zwischen den Treffen des Dialogfo-
rums Runden von kommunalen Vertretern und Runden von Birgerinitiativen stattfinden,
die Vorentscheidungen treffen und dass dann hier im Dialogforum Abstimmungen mit

Zweidrittelmehrheit durchgefiihrt werden. Das entzieht allen anderen Teilnehmenden im
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Dialogforum [, die nicht an diesen Vorabstimmungen teilnehmen,] den Grund fir eine

Mitwirkung im Dialogforum.
Ein weiterer Teilnehmer war wie folgt zu héren:

¢ Ein Konsens in der Sache ist ein starkes Signal.

« Uber diesen Konsens kann man nicht abstimmen, Konsens muss man [als Prinzip der Ver-
standigung] leben. Dieser Konsens ist nur dann zu erwirken, wenn keine Gruppe einen er-
heblichen Nachteil erféhrt.

¢ Ein Signal nach Berlin ist flr mich ,Politik“. Daflir muss keine Planerarbeit nachvollzogen
oder getan werden, wie es das Dialogforum macht.

¢ Im Dialogforum soll mehr dartiiber gesprochen werden, welche Bedingungen [eine kon-

sensfdhige Losung] erfillen muss.
Ein weiterer Teilnehmer duRerte Folgendes:

¢ Wenn wir noch viele Sitzungen diskutieren und zu vielen Punkten noch Antrige einge-
reicht werden, kommen wir absehbar tberhaupt nicht voran. Der Vorschlag zur Abstim-

mung mit Mehrheit dient dazu, dahin zu fiihren, dass wir ein Ergebnis absehen kdnnen.
[Weitere Anmerkungen dieses Teilnehmenden sind zum Thema Riickblick verlegt.]
Weiterhin wurden von einem anderen Teilnehmer folgende Argumente formuliert:

» Die Tatsache, dass weniger Biirgerinitiativen an Bestandsstrecken im Dialogforum vertre-
ten sind bedeutet nicht automatisch, dass Bestandsstreckenausbau besser ist [als ein
Neubau von Strecken].

* Die nicht reprasentative Zusammensetzung des Dialogforums schlieRt Abstimmungen
aus.

« Da die Entscheider sich auf das Ergebnis des Dialogforums beziehen wollen, muss ein

Konsens zu zentralen Forderungen, zum Verfahren, zu erforderlichen Untersuchungen,
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Arbeitsauftragen, zu Leitlinien und zu Kriterien erarbeitet werden. Dazu miissen Mei-

nungsbilder in einem nicht formalisierten Verfahren erstellt werden.
Eine Teilnehmerin:

¢ Wir missen unterscheiden, welche Art von Entscheidung wir fallen.

e Z.B. kdnnen wir darliber entscheiden, welche Trassen in eine Untersuchung einbezogen
werden sollen.

* Es wiére jedoch ein vollig anderes Votum, wenn wir eine Trasse fur die Umsetzung emp-
fehlen wollten. Reprasentanten von Kommunen kdnnen ein Ranking oder eine einzelne
Trasse als Empfehlung nicht mittragen. Diese Reprasentanten miissen sich gegeniiber
denjenigen verantworten, die sie gewahlt haben.

¢ Ich wirde gerne wissen, wie wissenschaftlich und wie politisch die Kriterien sein dirfen,
die wir zur Messlatte fiir jede Trasse machen. Es diirften meiner Meinung nach [dabei]
durchaus einige politische Kriterien benannt werden.

¢ Es ware sehr hilfreich, wenn wir im Dialogforum miteinander iber unsere unterschiedlichen

Interessen ins Gesprach kommen.
Einer der Vorschlagenden beschrieb die Intention des Vorschlages:

* Ich bin fir unsere Birgerinitiative angetreten, um zum Ende des Jahres hin ein Ergebnis
erreicht zu haben, das den Birgern in unserer Region hilft. Wenn wir hier im Dialogforum
so weiter machen wie bisher, haben wir zum Ende des Jahres einen diffusen Nebel, aber
kein klares Signal. Dieses hilft dann auch nicht den Politikern, die eine Entscheidung tref-
fen missen.

e Wir brauchen eine Form von Abstimmung. Wir brauchen Abstimmungsmodalitaten. Es
muss differenziert werden zu welchen Punkten fiir welche Form von Abstimmung durch-
fahren.

* Uns fehlt bislang jegliche Form von Geschaftsordnung. Diese Geschaftsordnung hitten wir

im ersten Treffen dieses Forums einfordern missen.
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Der Moderator erinnerte an folgende Entscheidungsregeln, die im Vorfeld des ersten Dialogfo-

rums gegenuber allen Teilnehmenden kommuniziert wurden [hier der Originaltext]:

”

Verabredungen

Der Moderator verabredet die Ziele, die Inhalte und den Ablauf der jeweils zu moderierenden
Runde und fiihrt die Runde anhand dieser Verabredungen zu konkreten Ergebnissen.
Verabredungen zu den oben benannten Punkten »Ziele, Inhalte und Ablauf der jeweils zu mode-

rierenden Runde« treffen wir nach Mdglichkeit mit groRer Zustimmung.

Entscheidungen zu den Kernaussagen

Geschéftsstelle und Moderator als neutrale Instanz schreiben den abschlieRenden Bericht. Darin
schildern sie die Arbeit des Dialogforums und dokumentieren die Kernaussagen des Dialogforums.
Die Entscheidungen zu den Kernaussagen des Dialogforums werden im Konsens aller Teilnehmen-
den gefallt. Sollte der Konsens nicht herstellbar sein, werden abweichende Meinungen dokumen-

tiert.”

Zu beiden Regelungen habe er, der Moderator, die Zustimmung abgefragt. Vor allem zu den Ent-
scheidungen lber die Kernaussagen war die Zustimmung sehr hoch. [Siehe neben den Vortrags-
charts zu diesem vierten Dialogforum auch die Vortragscharts des Moderators Teil 3 im ersten
Dialogforum verlinkt im Downloadcenter.] Er, der Moderator, akzeptiere die Kritik, dass er diese
Regelungen nicht deutlich genug auch wahrend der Treffen des Dialogforums kommuniziert habe.
Die bisherigen Abstimmungen dienten der Klarung von Zielen der Treffen, deren Inhalte und des
Ablaufes der Treffen. [Ansonsten habe er mit Meinungsbildern gearbeitet, etwa bei der Frage, ob
Herr Dr. Rossler von den Teilnehmenden als externer Berater gewiinscht wird.] Der Moderator

fragte in die Runde, ob es einen Grund gibt, an diesen beiden Regelungen etwas zu andern.
Ein Teilnehmender:

» Das Sankt-Florians-Prinzip missen wir in diesem Dialogforum deutlich zurtickstellen. Ich

weil, dass dieses [Hintanstellen] den Menschen, die ganz frisch mit solchen Hiobsbot-
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schaften [,dass sie von einer Trassenplanung betroffen sind,] konfrontiert sind, beson-
ders schwer fallt.

¢ Wir missen eine Mdglichkeit finden, hier als Dialogforum selbstbewusst Entscheidungen
zu treffen. Wir missen darliber abstimmen kénnen, wie wir hier arbeiten wollen. In sol-
chen Fallen missen wir mit Mehrheit entscheiden.

¢ Davon wiirde ich ganz klar die Auswahl einer Variante ausnehmen, denn wir werden nie-
mals hier zu einer verniinftigen Losung finden und diese Entscheidung als Dialogforum ei-
nem Betroffenen gegeniber [vertreten und] diesem klar machen kénnen, warum diese
[Entscheidung] von uns getroffen wurde. Diese Entscheidung zu treffen kann nicht unse-

re Aufgabe sein.
Ein anderer Teilnehmender:

* Ich spreche als Biirgermeister. Ich sehe, dass die Zahl der Birgerinitiativen im Laufe des
Dialogforums immer gréRer wurde. Die einzigen, die [meiner Meinung nach] abstimmen
dirften, waren Blirgermeister und Landrate, die dafiir jedoch zuhause einen Konsens ein-
holen missten.

e Wir sind in einem Dialogforum, einem Gesprachsforum. Wir kdnnen also gerne kontroverse
Diskussionen fiihren. Wir kdnnen und dirfen hier [jedoch] nicht [in der inhaltlichen Sache]
abstimmen.

« Uber das Gewicht der Kriterien z.B., die wir heute finden wollen, kénnen wir [ebenfalls]
nicht abstimmen, allenfalls kénnen wir aus der Argumentation heraushdren, wie wichtig

sie fur Teilnehmende sind.
Ein anderer Teilnehmender [spater im Verlauf]:

e Wir dirfen hier nicht abstimmen, weil viele Betroffene hier in dieser Runde nicht beteiligt

sind.
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Ein weiterer Teilnehmender:

Wir sollten den Begriff ,Abstimmung“ oder den Begriff ,,Beschlussfassung” meiden. Eben-

falls sollten wir uns von Regularien fir solche “Abstimmungen® verabschieden und den

Begriff ,Meinungsbild“ benutzen.

¢ Dieses Dialogforum sollte die Option haben, ein sehr breit geteiltes Meinungsbild nach au-
Ren zu tragen. Wie die Entscheider in Berlin oder Hannover das Meinungsbild interpretie-
ren und mit diesem Meinungsbild umgehen, ist dann deren Angelegenheit.

¢ Wir sollten hier ,im Leben nicht“ den Versuch unternehmen, eine Trasse auszuwahlen.
Dies weckte Angste bei einer ganzen Reihe von Beteiligten und lihmte unsere Diskussion.

* Die Kriterien jedoch, die in Abgrenzung zu den Interessen der Deutschen Bahn die Inter-

essen unserer Region (Umweltkriterien, regionalwirtschaftliche Kriterien z.B.) abbilden,

sollten wir gemeinsam vertreten. Wir missen dafiir sorgen, dass diese Kriterien bei der

spateren Entscheidung eine Rolle spielen. In dieser Hinsicht sollten wir die Mdglichkeit

schaffen, ein Signal nach Berlin zu schicken.

Ein anderer Teilnehmender:

Wir 90 Teilnehmende sollten das Recht haben, unser Meinung zu duRern und diese in Bil-

dern nach Berlin zu senden.

* Die Methode dafir ist in den beiden Satzen ,,Die Entscheidungen zu den Kernaussagen
des Dialogforums werden im Konsens aller Teilnehmenden gefallt. Sollte der Konsens
nicht herstellbar sein, werden abweichende Meinungen dokumentiert.“ dargestellt.

* Sind abweichende Meinungen vorhanden, ist es zwar strenggenommen kein Konsens
mehr, aber wir haben die Mdglichkeit, mit sehr breit geteilter Meinung Aussagen zu tref-
fen.

*  Wir wollen Kriterien finden.

+ Uber jeden weiteren Schritt, den das Forum Uber die Formulierung der Kriterien hinausge-

hen will, miissen wir gemeinsam entscheiden.

* Ich bitte Sie, [als Moderator] ihre Haltung in Sachen Entscheidungsfindung kund zu tun.
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Der Moderator duRerte sich zur Entscheidungsfindung wie folgt:

Eine Entscheidung zur Sache mit einer Zweidrittelmehrheit wiirde aus dem Dialogforum
ein anderes Gremium machen.

Ich bin sehr dafiir, nach der Regel zu verfahren ,Die Entscheidungen zu den Kernaussagen
des Dialogforums werden im Konsens aller Teilnehmenden gefiéllt. Sollte der Konsens
nicht herstellbar sein, werden abweichende Meinungen dokumentiert.

Ein Konsens gelingt erfahrungsgemal nicht immer. Ich bin jedoch nicht zufrieden, wenn
mir nur Zweidrittel der Teilnehmenden ihre Zustimmung signalisieren. Ich mdchte weit

mehr Zustimmung fiir die Kernaussagen erwirken und dafiir Meinungsbilder nutzen.

Ein Teilnehmender:

Bei zuriickliegenden Meinungsbildern haben Gutachter die Hand gehoben. Das hat viel Un-
ruhe in unseren Reihen erzeugt. Bitte klaren Sie, wer bei der Herstellung von Meinungs-

bildern teilnimmt.

Der Moderator:

Die Berater / Experten nehmen nicht teil. Wir haben dafiir gesorgt, dass diese in den hin-
teren Reihen sitzen. Zudem sind sie durch einen blauen Punkt auf dem Namensschild ge-
kennzeichnet.

Wir haben den Hinweis bekommen, dass Betroffene aus der Region nicht wiinschen, dass
die Verantwortlichen fiir die Infrastruktur bei Meinungsbildern mitwirken. Diese werde ich

also getrennt davon ausdricklich nach ihrer Meinung befragen.

Der Moderator fragte die Vertreter des Landes Niedersachsen, des BMVI, der Deutschen Bahn AG

und der OHE, ob sie mit dieser Regelung, nicht per Handzeichen, sondern durch Wortbeitrag ihre

Haltung zu artikulieren, einverstanden sind. Dieses Einverstandnis wurde von allen erklart.
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Eine Teilnehmerin:
*  Wer legt fest, was Konsens ist?
Moderator:

*  Wir stellen im Meinungsbild fest, wie viele Menschen eine abweichende Meinung haben.

*  Wir werden nicht durch Bennennen der Zahl der abweichenden Meinung eine [verwertba-
re] Aussage herstellen konnen, weil ein Meinungsbild keine Abstimmung darstellt.

¢ Wir horen uns die Argumente derer an, die eine abweichende Meinung haben.

¢ Wir stellen fest, ob wir durch Gesprach eine Annaherung herstellen kénnen.

e Wir missen aber auch priifen, ob wir mit dem erreichten Ergebnis zufrieden sind oder
[uns auch zufrieden geben miissen, weil wir] aufgrund der verbleibenden Zeit eine weitere
Annaherung nicht herstellen kénnen [siehe oben zu dem Dilemma , Konsensprinzip versus

Zeitgrenze“].

Der Moderator wurde von einem Teilnehmer aufgefordert, Giber den Vorschlag einer Zweidrittel-
mehrheit abzustimmen. Der Moderator jedoch sah keinen Grund, eine Abstimmung durchzufiih-
ren. Die Diskussion Uber die bestehenden Entscheidungsregeln habe gezeigt, dass eine Verstan-
digung dariiber erreicht wurde, dass sie bestehen bleiben. Es wurde im Laufe der Diskussion auch
geklart, nach welchem Verfahren die Meinungsbilder entstehen und wie sie gehandhabt werden.

Daraufhin folgte kein Widerspruch.
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Kriterien zu Verkehr

Eine Gruppe aus Vertretern von Blrgerinitiativen [hier Vorbereitungsgruppe genannt] hat einen
Vorschlag erarbeitet, den Herr Friedrich Goldschmidt (Biirgerbiindnis Nordheide e.V.) im Namen
dieser Gruppe prasentierte. Der Vorschlag war kurz vor dem vierten Treffen schriftlich eingegan-
gen und ist im Downloadcenter verlinkt worden. Der Moderator kiindigte an, dass er auf Basis
dieses Vorschlages herausfinden mochte, was die Kriterien des gesamten Dialogforums sind. Er
dankte den Mitwirkenden in der Vorbereitungsgruppe sehr fiir die Schaffung der Diskussions-

grundlage.

Herr Friedrich Goldschmidt referierte zu den Verkehrswert-Kriterien. Er betonte, dass er auf die
Verkehrswert-Kriterien aus der BVU-Studie nicht eingehen werde. Diese Kriterien seien gesetzt,
Bestandteil der Bewertungsmethodik [im Bundesverkehrswegeplan (BVWP)] und nicht verander-
bar. Nach Ansicht der Initiativen reichten diese Bewertungskriterien [im Bundesverkehrswege-
plan] nicht aus, um allen Trassenalternativen, die hier im Dialogforum ins Gesprach gebracht
wurden, gerecht zu werden. Die Vorbereitungsgruppe hat deswegen zusatzliche Kriterien be-

nannt:

* Realisationszeit

» Schrittweise Inbetriebnahme

* Finanzbedarf

* Kostengiinstige Trassenpreise fiir Schienenguterverkehr (SGV) und Schienenpersonen-
nahverkehr (SPNV)

e Fokus SGV (und SPNV)

e Bypass-Funktion (Moéglichkeit Knotenpunkte zu umfahren)

* Regionaler Bezug

» Kapazitatsplus

[Herr Goldschmidt trug zuerst vor und anschliefRend wurden die Kriterien diskutiert. Die Diskussi-

on ist hier, davon abweichend, immer den jeweiligen Kriterium zugeordnet.]
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Der Moderator machte deutlich, dass er zu diesem Zeitpunkt nicht in die Beurteilung der Tras-

senalternativen einsteigen wolle.

Realisationszeit

[Die Benennung des Kriteriums ,Realisationszeit“ 16ste eine Diskussion aus, die sich mit der
Dringlichkeit einer Lésung des Kapazitatsproblems im Schienennetz beschéftigte. Der Moderator
machte deutlich, dass die Teilnehmenden offensichtlich zu kldren versuchten, wie eilig eine Lo-
sung gebraucht wiirde. Es ginge somit um die Messung und Beurteilung von Trassenalternativen

unter dem Kriterium ,,Realisationszeit“. Diese Diskussion wird weiter unten dargestellt.]

Das Kriterium ,Realisationszeit“ entstand deshalb, weil die Beteiligten davon ausgehen, dass be-
reits heute Handlungsbedarf besteht. Der Gutachter hingegen, so Herr Goldschmidt, beurteilte
den Zeitpunkt im Jahr 2030 und blendete die Zeit bis dahin aus. Es sei jedoch wichtig, herauszu-
finden wie schnell eine Trasse fiir die Bedarfe des Giiterverkehrs zur Verfligung stiinde. Dieser
Gesichtspunkt solle ergéanzend in die Bewertungsmethode des BVWP einflieRen. Die Vorberei-
tungsgruppe sei der Ansicht, dass die Ausbau- und die Neubaustrecken sich in dieser Hinsicht

deutlich unterscheiden.

Herr Goldschmidt betonte [zu einem spateren Zeitpunkt], dass es nicht akzeptabel sei, wenn
dieses Kriterium ,Realisationszeit” nur zu Begriindung von kurzfristigen Lésungen benutzt wiirde
und auf eine langfristig zu schaffende Lésung nicht angewandt werde. Dieses Kriterium solle auf
alle derzeit im Dialogforum diskutierten Trassenalternativen angewandt werden. Ein Teilnehmer
unterstitzte ausdriicklich das Statement von Herrn Goldschmidt , dass das Kriterium ,,Realisati-

onszeit“ auf die Gesamtlésung anzuwenden sei.

Ein Teilnehmer wollte gern das Kriterium an sich, seine Begriindung und sein Gewicht in der Dis-

kussion klarer getrennt sehen.

Ein Teilnehmer fragte, wie das Dialogforum mit dem Kriterium ,Realisationszeit“ umgehen kann,
wenn es dieses fir die Beurteilung der Trassen anwenden wolle. Der Moderator machte deutlich,

dass diese Frage in einem nichsten Arbeitsschritt geldést werden misse.

Dialogforum Schiene Nord - viertes Treffen am 19.06.2015 29



7AW oiALoGFORUM
SCHIENE NORD

Das Kriterium ,Realisationszeit” wurde spater in der Diskussion im Konsens in den Kriterienkata-

log aufgenommen.

Schrittweise Inbetriebnahme
Das Kriterium ,Schrittweise Inbetriebnahme®, so Herr Goldschmidt, sei ein erganzender Punkt zu
dem Kriterium ,Realisationszeit”. Wenn bereits einzelne Bauabschnitte einer gewahlten Lésung

Wirkungen im Schienennetz entfalten kénnten, sei dies ein besonderer Vorteil dieser Lésung.

Eine in der Diskussion aufgeworfene Frage war, ob dieses Kriterium ausreichend gut von dem
vorangegangenen zu trennen sei. Dr. Rdssler fiihrte dazu aus, dass die Trassenalternativen sich
in der Hinsicht ,Schrittweise Inbetriebnahme® deutlich unterschieden, da ein GroRprojekt erst
nach Fertigstellung Wirkung entfaltete, einzeln stehende Teilprojekte, in die je nach Bedarfslage
in einem sehr veranderlichen Verkehrsmarkt und nach Haushaltslage investiert werden kénnte,

jedoch fir sich bereits Wirkung entfalteten.

Ein Teilnehmer erkannte in dem schrittweisen Ausbau auch dahingehend einen Vorteil, dass ein
eigenstandiges Teilprojekt [aus einem Paket] bei Nicht-Eintreten des prognostizierten Wach-
stums auch nicht zum Einsatz kommen muss, wahrend ein GroRprojekt zu Ende gebaut werden

musse.

Ein weiterer Teilnehmer kommentierte [zu einem spiteren Zeitpunkt], dass, wenn fir 100 % der
Kapazitat gebaut werden sollte, die Prognosen als Bedarf im Jahr 2030 vorhersagten, dies auf
erhebliche Widerstande aus dem Umweltbereich stieRe. Insofern wire eine flexible Losung von
erheblichem Vorteil. Man sollte so intelligent planen, dass, fiir den Fall des Eintretens zusatzli-
chen Bedarfs hinzu gebaut werden kann. Dieser Zubau sollte konzipiert sein, der Baubeschluss
jedoch erst spater fallen konnen. Somit konnte flexibel auf Schwankungen der Kapazitatsbedarfe

nach oben reagiert werden.
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Dieses Kriterium ,,Schrittweise Inbetriebnahme® wurde als eigenstandiges Kriterium einhellig in

den Kriterienkatalog aufgenommen.

Finanzbedarf

Das Kriterium ,Finanzbedarf“ bezieht sich, so Herr Goldschmidt, auf die absolute Hohe der Inve-
stitionen. Die Vorbereitungsgruppe gehe davon aus, dass die Realisierungschance groRer wird, je
kleiner der Finanzbedarf einer MaRnahme ist. Eine weniger teure MaRnahme hatte damit einen
spezifischen Vorteil. Auch eine MaRnahme, die in Teilschritten verwirklicht werden kann, hatte
einen spezifischen Vorteil, weil die Finanzierung nicht in einem Zuge zur Verfligung gestellt wer-

den muss.
Die Diskussion zeigte, dass dieses Kriterium umstritten ist.

Pro Nutzung des Kriteriums ,,Finanzbedarf*

* Die Bevolkerung der betroffenen Region sollte im Dialogforum die Gelegenheit nutzen,
zum Ausdruck zu bringen, wie sie mit Steuermitteln umgehen wiirde. Diese Vorgehens-
weise dirfe sich von dem unterscheiden, wie die Planenden mit solchen Fragen umgehen.

¢ Dieses Kriterium sollte genutzt werden solle, weil der Bundesverkehrswegeplan mehrfach

Uberzeichnet ist.

Kontra Nutzung des Kriteriums ,Finanzbedarf*

¢ Das Kriterium ,Finanzbedarf“ ist mit dem Kriterium ,Nutzen-Kosten-Verhiltnis“ nicht
kompatibel. Bei der Bemessung des Nutzen-Kosten-Verhaltnisses ist ausdriicklich nicht
die Hohe der Summe von Bedeutung, sondern das Verhaltnis zum dem Nutzen, der gene-
riert wird, zu den Kosten. Der Finanzbetrag in seiner absoluten Héhe darf keine Rolle bei
der Beurteilung der Trassenalternativen spielen.

* Die beiden vorangegangenen Kriterien erfassen dem Grunde nach bereits sehr dhnliche
Aspekte.

* Die Teilnehmenden des Dialogforums kdnnen den Finanzbedarf der einzelnen Lésungen

nicht qualifiziert genug definieren.
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Herr Bohm (BMVI) machte deutlich, dass im Bundesverkehrswegeplan nur das Nutzen-Kosten-
Verhiltnis Bedeutung habe und nicht die absolute Hohe der Baukosten. Er riet davon ab, das

Kriterium ,Finanzbedarf“ zu nutzen.

Ein Teilnehmer schlug vor, das Kriterium zu nutzen und bei einer spateren Gewichtung die Bedeu-

tung dieses Kriteriums zu relativieren.

Der Moderator fragte die Vertreter des BMVI, ob die Malknahmen zur Engpassbeseitigung im
Bundesverkehrswegeplan priorisiert werden wiirden. Herr Lanz, BMVI, teilte mit, dass das BMVI
dem Bundesschienenausbaugesetz folgend derzeit nur Malnahmen des vordringlichen Bedarfs
finanziere. MaRnahmen des weiteren Bedarfs werden derzeit nicht finanziert. Der Faktor Eng-
passauflosung wird bei der Priorisierung der MaRnahmen des BVWP 2015 neben einem guten

Nutzen-Kosten-Verhiltnis eine Rolle spielen.

Herr Lanz (BMVI) wandte sich gegen eine zwischenzeitlich geduRerte Vermutung, dass aus Grin-
den der Finanzknappheit der Larmschutz zurickgenommen wirde. Der erforderliche Larmschutz
sei im Bundesimmissionsschutzgesetz, das den Vorhabentrager bindet, geregelt und sei in den

Kostenschatzungen einbezogen.

In dem der Diskussion anschlieRenden Meinungsbild wurde deutlich, dass sich in etwa gleich viele
Teilnehmende fir wie gegen die Aufnahme dieses Kriteriums in den Katalog aussprachen. Der
Moderator stellte fest, dass dieses Kriterium ,,Finanzbedarf“ damit nicht in der Liste der Kriterien

aufgenommen sei.

Er regte an, zu diesem Aspekt einen Kommentar zu formulieren [in dem Beteiligte ihre Ansicht

zur absoluten Hohe des Finanzbedarfes zum Ausdruck bringen kdnnten.]

Kostengiinstige Trasse
Das Kriterium ,Kostenglinstige Trasse“ betrachtet die Kosten der Erstellung und der Betriebsfiih-
rung aus der Sicht des Infrastrukturbetreibers, so Herr Goldschmidt. Je glinstiger eine Trasse

erstellt [und unterhalten] werden kann, desto besser ist deren Ergebnis [Ertrag minus Kosten]
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bzw. das Angebot [Trassenpreis = Preis fir die Nutzung des Verkehrsweges] an den Nutzer der
Schiene. Dr. Rossler erganzte, dass der Guterverkehr sehr sensitiv [empfindlich] auf Kostenstei-
gerungen reagiere. Fiir den Giterverkehr sei also wichtig, dass die Trassen so kostengiinstig wie
mdoglich angeboten werden. Ein Gliterzug zahle 2 bis 3 € pro km benutzter Trasse, wenn diese

Leistung jedoch 8 - 9 € kosten wiirde, hatte das erhebliche Auswirkungen.

Der Vermutung von Dr. Réssler und einigen weiteren Diskutanten, der Guterverkehr zahlte auf
einer teuer erstellten Trasse [, die z.B. fiir wesentlich hohere Geschwindigkeiten ausgelegt ist,]
auch hoéhere Trassenentgelte, widersprach spater Herr Dr. Breimeier. Das Trassenentgelt sei un-
abhangig von der Strecke fix. [Somit ginge die Differenz zwischen Kosten und Erlésen zu Lasten
des Vorhabentragers. Dr. Breimeier widersprach damit auch der Vermutung, dass die Baukosten
einer Trasse einen Effekt auf die Wegewahl der Zlige sowohl in der Praxis als auch in der Umle-
gung (dem Computermodell zur Simulation der Wegewahl) von BVU haben. Insbesondere bei der
Simulation der Effekte des Korridors-Ost, bei der BVU davon ausging, dass die Schnellfahrstrecke
aus Sachsen auf Nirnberg zu in etwa die Effekte einer Strecke Uber Hof nach Regensburg auf die
Routenwahl in Norddeutschland abbilden wiirde, ist die Klarung dieser Frage wichtig. Diese Simu-
lation ist in sofern umstritten, weil die Kritiker davon ausgehen, dass ein hoher vom Nutzer zu

entrichtender Trassenpreis auf dieser Strecke einen Widerstand darstelle.]

Pro Nutzung des Kriteriums ,,Glinstige Trassenpreise“

¢ Das Kriterium ist unbedingt erforderlich, weil mit glinstigen Trassenpreisen auch die un-
ternehmerische Entscheidung zur Nutzung der Schiene beglinstigt wird. Eine preiswert
erstellte Trasse ermdéglicht der Bahn auch das Angebot glinstiger Trassenpreise.

* Selbst wenn dieses Kriterium bereits Bestandteil der Nutzen-Kosten-Analyse ist, sollten
wir dies als unser eigenes Kriterium nutzen, weil es deutliche Unterschiede zwischen den
Trassen in dieser Hinsicht gibt.

¢ Vermutlich gehen die betriebswirtschaftlichen Verluste der Bahn [, die dadurch entste-
hen, dass zu hohen Kosten erstellte Trassen fiir niedrige Trassenentgelte weiterverkauft

werden,] nicht in die Nutzen-Kosten-Analyse des Bundes ein.

Kontra Nutzung des Kriteriums ,,Glinstige Trassenpreise”
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¢ Dieses Kriterium miusste in der Nutzen-Kosten-Rechnung bereits benutzt worden sein. In-
sofern ist es kein zusatzliches Kriterium. - Herr B6hm, BMVI bestétigte, dass das Kriteri-
um Trassenpreise in der Nutzen-Kosten-Analyse einflieRe. Es sei jedoch ein ,,schwieriges”
Kriterium, weil die Gestaltung der Trassenpreise der unternehmerischen Entscheidung des
Infrastrukturbetreibers obliege. Die DB Netz AG sei zudem aktuell dabei, ihr Trassenpreis-
system umzustellen. Die Transportindustrie reagiere, wie Herr Dr. Rossler es richtigerwei-
se darstellte, sehr empfindlich auf die Trassenpreise.

» Das Kriterium ist nicht hilfreich. Das Dialogforum kann dieses Kriterium nicht handhaben,
weil es eine Vermutung Uber Trassenpreise anstellen misste, die in mehreren Jahren erst
gliltig sein werden.

» Das Ergebnis der betriebswirtschaftlichen Kalkulation der Bahn kann fiir die Region kein

Argument fir oder gegen eine Trassenalternative sein.

In dem der Diskussion anschlieRenden Meinungsbild wurde deutlich, dass sich zu viele Teilneh-
mende gegen die Aufnahme dieses Kriteriums in den Katalog aussprachen. Der Moderator stellte
fest, dass dieses Kriterium ,,Glinstige Trassenpreise“ damit nicht in der Liste der Kriterien aufge-

nommen sei.

Er regte auch hier an, zu diesem Aspekt einen Kommentar zu formulieren, in dem Beteiligte ihre

Ansicht zu dem Thema zum Ausdruck bringen kénnten.
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Fokus SGV (und SPNV)

Das Kriterium ,,Fokus SGV (und SPNV)*, so Herr Goldschmidt, soll das Gewicht, dass der Nutzen
fir den Personenfernverkehr (SPFV) in der Beurteilung im Rahmen der Nutzen-Kosten-Analyse
erhilt, ausgleichen. Die Vorbereitungsgruppe sei der Ansicht, dass hier im Dialogforum die Bedar-
fe flr den Schienengiiterverkehr im Vordergrund stiinden und die Trassen, die sowohl fiir den
Guterverkehr, als auch fir den Schienenpersonennahverkehr Nutzen stiften, in der Bewertung
des BVWP einen Nachteil haben. SGV und SPNV harmonisierten zudem besser miteinander, weil
sie im selben Geschwindigkeitsband unterwegs sind. SGV und SPNV sollten bei der Bewertung

einen hoéheren Stellenwert haben, weil diese den Interessen der Region entsprechen.

Der Moderator fragte, ob der Schienenpersonenfernverkehr (SPFV) durch die Methodik der Nut-
zen-Kosten-Analyse besonders vorteilhaft abschneide. Herr Fehsenfeld (LNVG) erlauterte, dass
der SPFV auf den Neubaustrecken Reisezeitgewinne realisieren kdnnte. Somit produzierte er auch
Verlagerungseffekte [vom PKW zur Eisenbahn], die zusatzlich positiv zu Buche schlagen. Von
den Neubaustrecken profitiert der Schienenpersonennahverkehr insofern, dass ihm notwendige
und ggf. zusatzliche Kapazitaten zur Verfligung stehen, weil der Fernverkehr dann lber andere
Routen fahrt. Dem SPNV dienen [die Neubaustrecken indirekt], weil die Orte mit der hohen Nach-
frage nach Verkehrsleistungen im SPNV, [konkret] die Mittelzentren an den Bestandstrecken
liegen, die mit den Oberzentren verbunden werden sollen. In der Nutzen-Kosten-Analyse schlagt
die damit verbundene Verbesserung der Betriebsqualitat als Effekt fiir den Schienenpersonen-
nahverkehr jedoch kaum zu Buche. Eine Reisezeitverkiirzung wird zudem im SPNV nicht erreicht.

Insofern ragte der Nutzen fiir den Schienenpersonenfernverkehr so stark heraus.
Herr Bohm (BMVI) bestatigte, dass die Effekte flr den SPNV auch berechnet seien. Die Effekte

der Neubaustrecken auf die Reisezeitgewinne im SPFV seien jedoch besonders hoch. Dies sei kein

Effekt der verwendeten Methode, sondern ein Vorteil der Neubautrassen.
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Frau Dr. Eickmann sah im Nutzen fiir den SPNV ein eigenstandiges Kriterium. Sie stellte dar, dass
der Bund es nicht als seine Aufgabe ansahe, Verbesserungen im Schienenpersonennahverkehr zu
produzieren [, denn dies ist Aufgabe der Lander]. [Zusatzliche Angebote im Schienenpersonen-
nahverkehr oder die Option solche anzubieten wurden in der Nutzen-Kosten-Analyse also nicht
eingestellt.] Herr Bohm (BMVI) bestitigte, dass der Nutzen im SPNV ein zusatzliches Kriterium
sei. Dieses Kriterium wird in der Nutzen-Kosten-Analyse zwar beriicksichtigt, er sdhe aber, dass
dieses Kriterium fir die Region eine gréRere Relevanz habe, als sein Haus es bei einer volkswirt-

schaftlichen Betrachtung beriicksichtigen kénne.

Der Moderator stellte damit fest, dass

¢ der Nutzen im Giterverkehr,
e der Nutzen im Schienenpersonenfernverkehr und

e der Nutzen im Schienenpersonennahverkehr

jeweils eigene Kriterien seien. Das Dialogforum miisse somit festlegen, welches Gewicht das je-

weilige Kriterium bei seiner eigenen Beurteilung der Trassenalternativen habe.

Mehrere Teilnehmende machten deutlich, dass sie im Dialogforum mitwirkten, weil sie eine Ver-
besserung fiir den Schienengliterverkehr herbeifiihren wollen. Somit habe fiir sie die Verbesse-
rung im Schienenpersonenfernverkehr eine deutlich geringere Bedeutung. Der Moderator lieR dies
als Statement stehen und regte an, die Diskussion liber das Gewicht der Kriterien spater zu fiih-

ren.

Ein Teilnehmer regte an, auch die Moglichkeit den Schienenpersonennahverkehr auszubauen als
Kriterium zu nutzen. Der Moderator sah eine Verbindung dieses Vorschlages zu dem Kriterium

,Kapazitatsplus®“.

Ein Teilnehmer regte an, ein Kriterium ,Harmonisierung zwischen SGV und SPNV* zu nutzen, well
dieses die Synergie-Wirkung abbilde. Der Moderator fragte, ob dieser Kombi-Nutzen [, der durch
ahnliche Zug-Geschwindigkeiten in beiden Systemen entsteht,] eigens erfasst werden soll. [Die-

ser Punkt wurde nicht zu Ende diskutiert. Da die Harmonie der Geschwindigkeiten sich positiv auf

Dialogforum Schiene Nord - viertes Treffen am 19.06.2015 36



7AW oiALoGFORUM
SCHIENE NORD

die Kapazitat der Strecke auswirkt und somit mit den Kriterien ,Engpassauflésung” bzw. ,Kapazi-
tatsplus® abgebildet sein miisste, sollte gepriift werden, ob dieser Kombi-Nutzen ein zusatzliches
Kriterium darstellt.] Zu diesem Punkt merkte ein Teilnehmender [spater im Verlauf] an, dass
[aufgrund des diskriminierungsfreien Zugangs zu den Strecken, nicht nur Harmonie, sondern

auch] eine Konkurrenz zwischen SGV und SPNV bestilinde.

Ein Teilnehmer wies darauf hin, dass das Beibehalten des Schienenpersonenfernverkehrs fiir die
Hansestadt Liineburg und auch einen mdglicher Ausbau des Fernverkehrs eine wichtige Bedeu-
tung habe, und, dass dieses in dem Nutzen fiir den Schienenpersonenfernverkehr auch abgebil-
det werden misse. Ein zweiter Teilnehmer schlug vor, dass das Kriterium ,regionale Anbindung
an den Schienenpersonenfernverkehr” sein sollte. Manche Alternativen fiihrten seiner Ansicht
nach in dieser Hinsicht zu einer Verschlechterung. Ein Teilnehmer regte an, diesen Punkt als ei-
genstandigen Aspekt bei der spateren Bewertung zu nutzen, denn der Nutzen der Reisezeitver-
kiirzung im SPFV [zwischen Hamburg und Hannover] sei bereits in der Nutzen-Kosten-Analyse
betrachtet worden. Hierzu wurde kein Widerspruch formuliert. Das Kriterium wurde ,,Nutzen des

Schienenpersonenfernverkehrs fiir die Region“ genannt.

Regionaler Bezug
Das Kriterium ,Regionaler Bezug“, so Herr Goldschmidt, stellte den Mehrwert einer Variante her-
aus, die Vorteile fiir den Schienenpersonennahverkehr produziere. Méglicherweise ergéaben sich

auch noch aufgrund anderer Faktoren Vorteile fir die Region.

Der Moderator kam zu dem Schluss, dass dieses Kriterium in der vorangegangenen Diskussion
bereits herausgearbeitet worden sei. Dazu regte sich kein Widerspruch. [In der spateren Zusam-
menfassung heiken die beiden Kriterien ,Nutzen fiir den Schienenpersonennahverkehr” und

sNutzen fur den Schienenpersonenfernverkehr in der Region“.]

Ein Teilnehmer fasste unter ,regionaler Bezug“ auch regionalwirtschaftliche Effekte. Der Modera-

tor wies darauf hin, dass diese eigens in einem anderen Treffen besprochen werden.
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Bypass-Funktion

Das Kriterium ,Bypass-Funktion®, so Herr Goldschmidt, sei in der Studie von BVU nicht berlick-
sichtigt. Vielmehr sei BVU, nach Auffassung der Vorbereitungsgruppe, davon ausgegangen, dass
samtliche Probleme in den Knoten bis 2030 beseitigt seien. Die MaRnahmen zur Lésung dieser
Probleme und deren Kosten waren nicht Gegenstand des Variantenvergleiches von BVU gewesen.
Die Trassenalternativen sollten aber in der Hinsicht beurteilt werden, ob sie eine Entlastungswir-

kung fir heute schon kapazitatskritische Knotenpunkte beinhalten.

Der Moderator erinnerte daran, dass die ,Belastung oder die Entlastung der Knoten“ durch die

entsprechenden Trassenalternativen bereits ein wichtiger Diskussionspunkt gewesen sei. Daraus
ergabe sich, dass dies fir die Teilnehmenden ein wichtiges Kriterium ist. Er regte jedoch an, das
Kriterium ,,Bypass-Funktion® in ,,Belastung / Entlastung der Knoten® umzubenennen und, sofern
eine Trasse eine Bypassfunktion habe, diese positiv zu bewerten, also nicht das Kriterium selbst

so zu nennen. Dieser Vorschlag wurde ohne Widerspruch angenommen.

Ein Teilnehmer wies darauf hin, dass dieses Kriterium in dem vorliegenden BVU-Gutachten nicht

beriicksichtigt wurde.

Ein Teilnehmer schlug vor, dieses Kriterium als K.-o0.-Kriterium zu nutzen. Der Moderator sah die-
ses Statement als vorweggenommenen Beitrag zur Gewichtung von Kriterien an. Die Gewichtung

von Kriterien stiinde noch aus.

Kapazitatsplus

Das Kriterium ,Kapazitatsplus“, so Herr Goldschmidt, vergleicht die Trassenalternativen darauf-
hin, ob eine gréRere Anzahl von Giiterziigen, die im Dreieck Hannover-Bremen-Hamburg unter-
wegs sind, abgefahren werden kénnen. Ein Teilnehmer erganzte, dass dieses Kriterium trassenab-

schnittsweise betrachtet werden miusste.
Dieses Kriterium wurde kontrovers diskutiert.

Pro Nutzung des Kriteriums ,Kapazitatsplus*
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Es geht bei diesem Kriterium um den Nettoeffekt unter Berlicksichtigung aller Verkehrsin-
teressen. Strecken, die im Mischbetrieb mit dem SPFV gefiihrt werden, verlieren automa-
tisch Kapazitat beim SGV und SPNV. Es ist zu fragen, ob die notwendige Kapazitdtsver-
besserung auch vor 2030 im Mischbetrieb mit dem SPFV zu erreichen sei.

Nicht nur der Effekt fiir den SGV, sondern auch der Effekt flir Schienenpersonennahver-
kehr, der ahnlich schnell fahrt wie der SGV, wird hier betrachtet. Insofern schneiden bei
diesem Kriterium Trassen, die einen Mischbetrieb ,,SGV und SPNV* zulassen, besser ab.
Wir brauchen ein Plus an Kapazitat fir den Giterverkehr, also ist dies das entscheidende
Kriterium. In dieser Hinsicht unterscheiden sich die Trassenalternativen erheblich. Auch

brauchen wir Kapazitdten im SPNV.

Nutzung des Kriteriums ,Kapazitatsplus®

Da zwischen den Wirkungen im Schienenpersonennahverkehr im Guterverkehr und im
Schienenpersonenfernverkehr unterschieden wird, und dabei die zusatzliche Kapazitat zur
Beurteilung herangezogen wird, leuchtet nicht ein, dass dies ein zusatzliches Kriterium
sein soll.

Dieses Kriterium zusétzlich zu nutzen, beglinstigte reine Schienengiiterverkehrstrassen
[im Kombi-Nutzen mit dem SPNV, wie von einem anderen Diskutanten hinzugefligt wur-
de].

Dieses Kriterium ist kein zusatzliches Kriterium, da es bereits in der Nutzen-Kosten-
Analyse bertcksichtigt wird.

Kapazitatsplus ist unser Ziel, aber kein Kriterium.

Wir haben bereits die Kriterien ,schrittweise Umsetzung“ und ,Realisierungszeit“ in unse-

rem Kriterienkatalog aufgenommen. Dieses Kriterium hier ist kein zusitzliches.

Herr Bohm (BMVI) bestatigte, dass die zusatzlichen Kapazitaten in der Nutzen-Kosten-Analyse

bereits berilicksichtigt seien. Moglicherweise ginge es den Beteiligten [unter diesem Stichwort

sKapazitatsplus“] moglicherweise um einen anderen Effekt, den sie in der Nutzen-Kosten-Analyse

nicht abgebildet sehen wiirden. Hier sei noch Klarungsarbeit zu leisten.

Dialogforum Schiene Nord - viertes Treffen am 19.06.2015 39



7AW oiALoGFORUM
SCHIENE NORD

Das anschlieRende Meinungsbild erbrachte kein klares Votum fiir die Nutzung dieses Kriterium
»Kapazitatsplus“. Da dieses Kriterium der Vorbereitungsgruppe und vielen Teilnehmenden beizu-
behalten sehr wichtig schien, regte der Moderator, es weiter zu diskutieren und ggf. in Uberarbei-

teter Fassung im Plenum vorzuschlagen [dazu unten mehr].

Ein Teilnehmer regte an, unter diesem Kriterium ,Kapazitatsplus“ die ,Ausbaureserven® in den

Blick zu nehmen.

Rickmeldungen zur Kriterienfindung

Eine Teilnehmerin fragte, wann die Kriterien genauer definiert wiirden. Die Teilnehmenden hatten
nun eine gemeinsame Benennung der Kriterien vorgenommen, hatten aber ihrem Eindruck nach
noch nicht genau genug definiert, was damit jeweils gemeint sei. Der Moderator griff dies auf und

bat die Vorbereitungsgruppe, ihre Arbeit an der Definition fortzusetzen.

Eine Teilnehmerin dankte der Vorbereitungsgruppe fir den ihrer Ansicht nach sehr verniinftigen
Vorschlag von insgesamt 6 Kriterien fir die Beurteilung des Verkehrswertes. Dieser Themen-
komplex sei aber ein Drittel von dem gesamten Kriterienkatalog, der auch Natur und 6kologische
Kriterien und Kriterien beziglich der Wirkung auf die Menschen (Larmwirkung, Wirkung auf Ei-
genheimbesitzer, ...) beinhalten miisse. Diese seien fiir sie mindestens genauso wichtig wie der
Verkehrswert. Sie erwarte, dass sich das Dialogforum auch damit befasse und appellierte, dass es

in Zukunft nicht mehr so viel Zeit fir das Kriterium ,Verkehrswert“ verwenden moge.

Ein Teilnehmer sagte, dass es seiner Ansicht nach nicht Aufgabe des Dialogforums sein kdnne,
den Kriterienkatalog anzuwenden. Das Dialogforum solle nur die Kriterien benennen, die in der
betroffenen Region von Bedeutung sind. Die Anwendung der Kriterien sei dann Aufgabe der

Fachleute in Berlin. Auch sei das Dialogforum aufgrund seiner fachlichen Qualifikation und auf-

grund mangelnder Daten nicht in der Lage, die Trassen ausreichend gut zu beurteilen.
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Herr Bohm (BMVI) widersprach der Vermutung eines Teilnehmenden, die Methodik der Nutzen-
Kosten-Analyse wiirde noch (iberarbeitet. Die Methode ist bereits bearbeitet worden und wird in

ihrer Uberarbeiteten Form im Rahmen des Bundesverkehrswegeplans 2015 angewendet.

Zusammenfassung des Ergebnisses
Der Moderator dankte der Vorbereitungsgruppe herzlich fiir die Vorlage der Diskussionsgrundlage
fur diesen Teil der Kriterienfindung. Das Ergebnis der vorangegangenen Diskussion wurde [nach

der zwischenzeitlichen Mittagspause] in diesem Chart festgehalten:

Kriterien - Verkehrswert

* Realisationszeit

* Schrittweise Inbetriebnahme

* Nutzen Schienenpersonennahverkehr

* Nutzen Schienengiterverkehr

* Nutzen Schienenpersonenfernverkehr in der Region
* Be- und Entlastung der Knoten (HH, HB, H)

* Kapazitatsplus (?)

Kommentare zu: Finanzbedarf, Trassenpreise

Der Moderator fragte, ob eine Gruppe bereit sei, sich mit dem Kriterium ,Kapazitatsplus“ zu be-
schaftigen und dem Dialogforum eine Uberarbeitete Gesprachsvorlage vorlegen will. Er regte an,
in dieser Gruppe Personen zusammenzufiihren, die sowohl fir als auch gegen dieses Kriterium
argumentiert haben. lhre Bereitschaft zur Mitwirkung erklarten Herr Krumboéhmer, Herr Gold-
schmidt, Herr Dr. Rossler (als Teilnehmer und Koordinator) und Herr Knégel. Der Moderator dank-

te herzlich fir deren Bereitschaft.
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Dringlichkeit einer L6sung des Kapazitdtsproblems

Bereits zu Beginn der Diskussion lber die Kriterien im Bereich Verkehr I6ste eine wiederholt ge-
stellte Frage eine Diskussionsrunde aus: Eine MaRnahme, so ein Teilnehmer, die erstellt sei, wenn
die Spediteure bereits [einen anderen Hafen, z.B.] Rotterdam gewahlt haben [, weil sie hier im
Norden nicht gut bedient worden sind,] sei wenig hilfreich. Er bat um einen Kommentar der Ha-
fenwirtschaft zur Dringlichkeit der Problemlésung. [Damit war die Fortsetzung der Arbeit aus

dem dritten Dialogforum eingeleitet.]

Kommentar der Bremer Hafenwirtschaft

Dr. Iven Kramer (Leiter des Referates Hafenwirtschaft beim Senator fir Wirtschaft, Hafen und
Verkehr, Freie Hansestadt Bremen) kommentierte, dass die ,Realisationszeit” fiir alle Hafen ein
ganz wichtiges Kriterium sei. Bereits seit einiger Zeit stellte Bremen fest, dass Engpadsse im
Schienennetz zu verzeichnen seien. In Gesprachen sei 2014 gemeinsam mit dem Bund das See-
hafenhinterlandprogramm Il [von 2015 bis 2020] erarbeitet worden. Die darin enthaltenen Ein-
zelmaRnahmen zur kurzfristigen Auflésung von Engpédssen seien derzeit in der fachlichen Ab-
stimmung zwischen der Bahn, den Landern und dem Bund. Das zuvor aufgelegte Seehafenhinter-
landprogramm | stammte aus dem Jahr 2008. Fiir ihn diene das Dialogforum dazu, die langfristi-
ge Infrastrukturentwicklung vorzubereiten. Die Erfahrung zeige ihm, dass solcherart Projekte
einen langen Vorlauf brauchten. Obwohl die Y-Trasse bereits im Bundesverkehrswegeplan 1992
im vordringlichen Bedarf verankert war, starte der Dialog darliber im Grunde heute wieder von
vorne. Es sei fur ihn sehr wichtig, gleichzeitig die kurzfristigen Maknahmen zu ergreifen, ohne die
die Leistungsfahigkeit des Netzes bereits in kurzer Zeit nicht mehr gewahrleistet werden kénne,
und dariiber hinaus in diesem Dialogforum [die langfristig wirksame Losung] zu diskutieren. Er
zeigte sich davon Uberzeugt, dass es am Ende nicht eine Trasse sei, die eine Losung erbringe,

sondern mehrere Problemlésungsbausteine zu einer Gesamtlosung kombiniert werden missten.

In Bremerhaven wirden aktuell fast alle Automobile, die in Deutschland und in den europaischen
Nachbarlandern fiir den Export hergestellt werden, umgeschlagen. Diese Fahrzeuge werden fast
alle tiber die Schiene von den Herstellern zum Hafen transportiert. Auch wiirden viele [Import-]-
Fahrzeuge vom Hafen in das Inland transportiert. Vom und zum Seehafen Bremerhaven wiirden

mit weit Uber 1 Mio. TEU [Einheit flir 6-Meter-Container] derzeit mehr Container auf der Schiene
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transportiert als beim Seehafen Rotterdam. In diesem Bereich Containerverkehr sahe Bremen
deutliches Wachstumspotenzial. Bremen sei auch am Jade-Weser-Port beteiligt und die Hafen
kooperierten, wobei die ganz groRen Schiffe den Seehafen Wilhelmshaven anliefen. Hier sei ein
sehr groRes Wachstumspotenzial zu erwarten. Von den Seehiafen hinge die deutsche und auch

die europaische Wirtschaftsentwicklung ab, so Herr Dr. Kramer.

Kommentar des BMVI

Herr Bohm bestatigte die Strategie der Infrastrukturplanung, zugleich kleine, kurzfristige MaR-
nahmen zur Aufrechterhaltung einer ausreichenden Leistungsfahigkeit und parallel die Entwick-
lung von langfristigen Losungen zu betreiben, die Kapazitdten groReren Umfanges lieferten. Ge-
genstand der Diskussion im Dialogforum Schienen Nord sei aus seiner Sicht die Suche nach einer

langfristig tragfdhigen Losung.

Kommentar der Hamburger Hafenwirtschaft

Stefan Knogel (Leiter des Referates Verkehrspolitik bei der Behorde fir Wirtschaft, Verkehr und
Innovation, Freie und Hansestadt Hamburg) dankte den Biirgerinitiativen dafiir, dass sie sich zu
den Belangen der Hafen Gedanken machten. Im GroRen und Ganzen kdnne er sich den Kriterien,
die zuvor vorgestellt worden sind, anschlieBen. Die Hifen und die Biirgerinitiativen [, die den Kri-

terienkatalog vorlegten,] hatten offensichtlich in vielen Bereichen die gleichen Ziele.

Zu einzelnen Punkten jedoch sei eine Diskussion noch erforderlich. Zum Beispiel kénne er die
Vermutung, dass Ausbauvarianten generell schneller verfiigbar oder kostengiinstiger herstellbar
seien als Neubauvarianten, nicht stiitzen. Das sei insbesondere dann nicht der Fall, wenn die

Trasse in Konflikt mit vorhandener Bebauung geriete.

Das Kriterium ,Realisationszeit“ sei auch aus seiner Perspektive wichtig. Auch Hamburg finde die
eben besprochene Doppelstrategie richtig. Seine Behorde sei dem Bund und der Bahn AG dank-

bar, dass im Knoten Hamburg MaRnahmen geplant seien und vermutlich auch umgesetzt werden
koénnen. Dieses sei jedoch hier im Dialogforum bislang noch nicht erwéahnt worden und deswegen

offensichtlich wohl auch auRerhalb der Wahrnehmung der Teilnehmenden gewesen.
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Das Kriterium ,Kapazitat“ sei fir Hamburg ,,das A und das O“ [, also der Kernpunkt]. Der Um-
schlag im Hafen insgesamt wéchst. Insbesondere der Transport Uber die Schiene wéachst beson-
ders stark. Er sei hier im Dialogforum, um mit den anderen Teilnehmenden zusammen eine L6-
sung fir das Kapazitatsproblem zu finden, die zugleich ein Potenzial fiir weiteres Wachstum im
Guterverkehr und auch im Schienenpersonennahverkehr aufweise. Wie eilig der Ausbau oder der
Neubau notwendig ist, kdnne er nicht prazise voraussagen, dazu seien Aussagen der DB Netz AG
erforderlich. Er habe keine Praferenzen dahingehend, ob dies eine Ausbaulésung oder eine Neu-

baulésung sei.

Kommentar der Niedersdchsischen Hafenwirtschaft

Hans-Peter Zint (Arbeitsgemeinschaft Niedersichsischer Seehifen) begriiRte die Einrichtung die-
ses Dialogforums und driickte seine Hoffnung aus, dass es zu einer Lésung fiir ein Problem fihre,
das schon seit vielen Jahren bestehe. Bereits 2005 habe er gemeinsam mit den Kollegen aus
Bremen und Hamburg die Beflirchtung geaduRert, dass die Region auf den ,Verkehrsinfarkt® zu-
laufe. Die Finanzkrise 2008 und die darauf folgende Wirtschaftskrise habe allen Beteiligten zu
einer Atempause in dieser Frage verholfen. Heute jedoch befdnde man sich in derselben Situation
wie vor etwa zehn Jahren schon. Er erkannte an, dass mit den Seehafenhinterlandprogrammen
kleinere Mallnahmen ergriffen worden seien und noch werden. Groflachige und langfristig ange-
legte Losungen jedoch seien in den letzten zehn Jahren nicht weiter entwickelt worden. Er habe

keine Praferenzen dahingehend, ob dies eine Ausbaulosung oder eine Neubauldsung sei.

Herr Zint machte ebenfalls darauf aufmerksam, dass die Hafen eine wichtige Funktion als Aus-
gangstor fir die Produktion und als Eingangstor fiir den Konsum und damit fiir die gesamte
Volkswirtschaft hatten. Der Hafen Cuxhaven, fir den er tatig sei, sei in den letzten Jahren mit 6
% deutlich schneller gewachsen, als im Durchschnitt der Hafen, fir die ein dreiprozentiges Wach-
stum vorausgesagt wird. Die Entwicklung im Bahntransport wachse dariiber hinaus noch einmal
deutlich schneller. Es sei gut und richtig, dass die Beteiligten hier im Dialogforum Schiene Nord
zusammensitzen und dartiber nachdenken, wie die Problematik der Hinterlandanbindung geldst

werden kann.
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Kommentar des BMVI
Herr Lanz, BMVI, betonte ausdriicklich, dass das Seehafenhinterlandprogramm in keiner Weise

geeignet sei, die zukiinftigen Kapazitatsprobleme zu I6sen.

Diskussionsrunde

Ein Teilnehmer kommentierte, dass seine Blirgerinitiative erhebliche Bedenken habe, wenn die
Einschatzung des Kapazitdtsproblems von der Deutschen Bahn AG selber oder von BMVI vorge-
nommen werde. Sie sdhen es als unerlasslich an, dass eine neutrale Stelle diese Aufgabe wahr-
nehme. Die Deutschen Bahn AG habe unternehmerische Interessen und kdénne deshalb nicht neu-

tral agieren.

Ein Teilnehmer wollte von den Hafen wissen, wie eilig zusatzliche Kapazitaten geschaffen werden
mussten. Zudem sah er einen erheblichen Vorteil bei AusbaumaRnahmen, weil kein Raumord-

nungsverfahren fir diese erforderlich sei. Er schatze eine Zeitersparnis von 5 Jahren.

Stefan Kndgel antwortete, dass bereits heute auf einigen Strecken Uberlastungserscheinungen
eintraten, auch der Schienenpersonennahverkehr leiden wiirde und nicht erweitert werden kénne.
Eine Lésung misse schnell gefunden werden. Der Vermutung, dass AusbaumaRnahmen schneller

zu realisieren seien als NeubaumalRnahmen, widersprach er erneut.

Kommentar des externen Sachverstédndigen

Dr. Rossler restimierte, wie wichtig es sei, ein zutreffendes Bild des Verkehrsmarktes zu haben,
um herauszufinden, wann genau und wo Kapazitatsprobleme im Schienennetz auftreten. Dies
ware das Ergebnis einer Fahrplansimulation, die er bereits vorgeschlagen habe. Dieses Instrument
wirde somit helfen, die Trassen hinsichtlich ihres Verkehrswertes zu bewerten. Als Beispiel fiir
einen Trend nannte er die Entwicklung des Hafens Hamburg. Dort sei der Umschlag um 2 % im
Durchschnitt der letzten Jahre gestiegen, der Hinterlandverkehr auf der Schiene jedoch im
Durchschnitt um 5 %. Es fande also ein Modal Shift [eine Verlagerung der Verkehrsmittelwahl] zu
Gunsten der Schiene statt. Insofern sei zu befiirchten, dass, selbst wenn nur die Halfte des pro-
gnostizierten Umschlagswachstums eintrete, das Verkehrssystem Schiene sehr schnell liberlastet

wirde. Dieser Effekt wird von der Ersteinschatzung von BVU seiner Einschdtzung nach nicht hin-
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langlich abgebildet. [Der Vorschlag zur Anfertigung einer Fahrplansimulation wurde spater im

Verlauf diskutiert.]

Diskussionsrunde
Ein Teilnehmer fragte nach Erfahrungswerten fiir die Planungs- und Realisierungszeiten fiir Aus-

bau- und NeubaumafRnahmen und bat die DB Netz AG um Auskiinfte in dieser Hinsicht.

Ein Teilnehmer fragte, wann der Kollaps des Verkehrs auf dem Schienennetz eintreten werde,
den die Vertreter der Hafenwirtschaft thematisiert haben. Da die Vertreter der Hafenwirtschaft
hier keine Auskunft geben kdnnten, sprache dies sehr fiir die Anfertigung einer Fahrplan-

Simulation.

Kommentar der Bremer Hafenwirtschaft

Herr Dr. Krdamer betonte, dass die Losung des Kapazitatsproblems aus seiner Sicht ,brandeilig”
sei. Die Probleme traten derzeit nicht an jedem Wochentag und auch nicht an jeder Stelle auf.
Eine exakte Prognose sei schwierig. Nédhme man die theoretische Leistungsfahigkeit der Trassen,
wirden Kapazitatsreserven diagnostiziert. Die Glterziige missten aber nach Fahrplantakten fah-
ren, die genauso wie bei den Personenziigen nicht gestort werden diirften. Es gabe tageszeitliche
und saisonale Verkehrsspitzen, die das Netz bereits aktuell bis an die Auslastungsgrenze belaste-
ten. Es sei zu erwarten, dass die Eisenbahnverkehrsunternehmen bei mangelnder Kapazitat der
Schiene auf die StraRe oder zu anderen europiaischen Hafen hin ausweichen werden. Eine Fahr-
plan-Simulation wiirde helfen, die Kapazitatsengpdsse genauer zu beschreiben. Er warnte jedoch
vor zu hohen Erwartungen an dieses Instrument. Der Verkehrsmarkt sei sehr dynamisch, im lang-
fristigen Trend aber eindeutig im Wachstum. Die vorgelegten Prognosen [des BMVI] seien ein-
deutig. GroRere kapazitatswirksame MaRnahmen missten sehr bald und nicht irgendwann, wie es

slangfristig“ nahelegte, umgesetzt werden. Es bestehe dringender Handlungsbedarf.

Dieser Einschatzung stimmte Herr Knogel (Hamburg) zu. Auch Herr Lanz (BMVI) bestatigte diese

Einschatzung, die Losung wiirde schon seit Ldngerem und dringend gebraucht.
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Kommentar der Landesnahverkehrsgesellschaft

Herr Fehsenfeld (Landesnahverkehrsgesellschaft Niedersachsen (LNVG)) sprach zu den Belangen
des Schienenpersonennahverkehrs (SPNV). Auch aus Sicht des SPNV sei der Ausbau der Kapazi-
taten ,brandeilig”. Die Betriebsqualitdt méchte er auch als eigenen Aspekt in die Beurteilung ein-
bringen. Die Betriebsqualitat des SPNV sei derzeit sehr unbefriedigend. Dies kénne er bei Bedarf
auch mit Zahlen belegen. Diese schlechte Betriebsqualitit sei nicht akzeptabel. Die Uberlastung
der Strecken ist die haufigste Ursache fir eine schlechte Betriebsqualitat. Die zu dichte Zugfolge
ist in Uber 50 % der Falle der Verursacher. Dadurch, dass die Zlige nicht piinktlich weiterfahren
kénnen, entstiinde ein Effekt auf alle nachfolgenden Ziige. Es dauerte oft Stunden, bis die Effek-
te einer einzelnen Stdrung wieder abgebaut seien. Die Zugverspatungen fihren zusatzlich noch

zu Anschlussverlusten fiir die Fahrgaste [sofern sie in andere Ziige umsteigen wollen].

Da die Strecken bereits derzeit so stark ausgelastet sind und auch die Knoten Engpasse aufwie-
sen, bestehe praktisch keinerlei Spielraum, das Angebot im SPNV auszuweiten. Er erlebe auch,
dass die LNVG um Fahrplantrassen ,ringen“ misse, weil die Kapazitaten zunehmend auch von
Guterverkehr in Anspruch genommen werden. Es gdbe - anders als in den Jahren zuvor - bei der
Vergabe von Fahrplantrassen auch keinen generellen Vorrang fiir vertakteten Personennahver-
kehr mehr. Gesetzliche Regelungen, die diskriminierungsfreien Zugang zu den Eisenbahnstrecken
gewahrleisten, machten den Guterverkehr gleichrangig gegeniiber dem Schienenpersonennahver-
kehr. Mit der Zunahme des Gliterverkehrs wirde sich, so Herr Fehsenfeld, die Situation fir den
SPNV immer weiter verscharfen. Aus Sicht des SPNV bestehe ein ganz dringender Handlungsbe-

darf, Engpésse in den Strecken und in den Knoten zu beseitigen.

Kommentar des externen Sachverstédndigen

Die Betriebsqualitat spielte auch bei einem Diskussionsbeitrag von Dr. Rossler eine Rolle. Seines
Wissens ginge Herr Kotzagiorgis in seiner Studie davon aus, dass der Glterverkehr keine Quali-
tatsanspriiche habe. Ein Guterverkehrsunternehmen kann jedoch nicht wettbewerbsfahig sein,
wenn es nur zu den Zeiten fahren darf, die andere Nutzer auf dem Netz freilassen. Die Entschei-
dung z.B., die Glterziige nur im Nachtsprung fahren zu lassen, bedeutete, dass die Zlige teilwei-
se bis zu 12 Stunden in den Héfen warten, bis ihre Abfahrt freigegeben wird. Dadurch entstiin-

den den Hafen und dem Eisenbahnverkehrsunternehmen Kosten, die vermutlich nicht in der Nut-
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zen-Kosten-Analyse abgebildet werden. Dieser Vermutung widersprach Herr Bohm, BMVI. Die
Kosten der Zugfiihrung seien ein wichtiges Bewertungskriterium im Rahmen der Nutzen-Kosten-

Analyse. Auch die Zuverlassigkeit der Zugfahrt sei ein Bestandteil des Bewertungsmodells.

Dr. Rossler wies [zu einem anderen Zeitpunkt] daraufhin, dass sich der Modal Split nur zu Gun-
sten des Schienengtiterverkehrs andern kann, wenn das Angebot fiir den Glterverkehr auf der
Schiene attraktiv ist und sich die Spediteure fiir eine Nutzung des Schienengiiterverkehrs ent-

schieden.
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Wann und wo tauchen Engpédsse im Netz auf?

Eine weitere im dritten Treffen offen gebliebene Frage, so der Moderator, war, wann und wo wei-
tere Engpasse im Schienennetz auftauchen werden. Dr. Réssler habe zur Beantwortung dieser
Frage eine Vorgehensweise vorgeschlagen: Das Anfertigen einer Fahrplan-Simulation. Diese sei
offensichtlich auch geeignet, nicht nur das Schienennetz im Bestand, sondern auch die Tauglich-
keit der Trassenalternativen einzuschatzen und dem Dialogforum eine belastbare Entscheidungs-
grundlage zu liefern. Auch kénne die Studie, so die Aussage von Dr. Réssler im dritten Treffen,

binnen kurzer Zeit erstellt werden.

Ein Teilnehmer nannte als Motiv fiir eine solche Fahrplan-Studie, dass diese den Teilnehmenden
auch die Méglichkeit verschaffe, die vom Gutachter des BMVI vorgeschlagenen Veranderungen an

den Trassen zu beurteilen.
Ein Teilnehmer bat Dr. Rossler, seinen Vorschlag zu erlautern.

Dr. Rossler fihrte ein, dass diese Studie nicht notwendig sei, falls bereits belastbares Material zur
Einschatzung der aktuellen Lage auf den Schienenstrecken und zu den zukiinftigen Herausforde-
rungen zur Verfigung stiinde. Niemand wiisste derzeit, wo und wann welche Engpasse auftreten
werden, die die Transporte von den drei groRen und den weiteren kleinen Seehéfen ulber die

Schiene behindern wiirden, ,,weil die Ampeln von Griin auf Gelb und auf Rot umspringen®.

Die Fahrplan-Simulation werde Aussagen zu der Leistungsfahigkeit und der Belastung in den
Streckenabschnitten und den Knoten erbringen. Sein Unternehmen (HTC) wiirde Aussagen zu
dem zu erwartenden Entwicklungen im Verkehrsmarkt beisteuern. Er sehe eine erheblich héhere
Nachfrage nach Trassen entstehen, als bislang [vom Gutachter des BMVI] angenommen wurde.
Ein Eisenbahnfachmann werde auf der Grundlage der Daten von HTC ableiten kénnen, wann und
wo im Netz vor dem Jahr 2030 Engpasse auftauchen werden. Eine solche Studie wiirde 45.000
bis 50.000 € kosten, fir die es bislang kein Budget gabe. Der Gutachter sei derselbe, der bereits
den Deutschland-Takt simuliert habe, insofern ging er, Dr. Rossler, davon aus, dass die Aussage,

die Studie sei binnen eines Monats fertig, belastbar sei.
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Frau Dr.Eickmann (MW), formulierte ihre erheblichen Zweifel daran, dass diese Studie in so kurzer
Zeit erstellt werden kénne.

Ein Teilnehmer schloss sich an: Es sei sehr schwer und aufwandig sicherzustellen, dass das Com-
putermodell die Realitdt zutreffend abbilde. Zudem erwarte er, dass Prognosenwerte aus ver-
schiedenen Szenarien in die Fahrplan-Simulation eingehen, die die mdglichen oberen und unteren

Pfade der Entwicklung abbilden.

Der Moderator fragte Herrn Dr. Réssler, ob die Fahrplan-Studie moglicherweise dem Anspruch
einer Ersteinschatzung gerecht wiirde, wahrend die gerade geduRerten Anspriiche an die Fahr-
planstudie darliber offensichtlich hinausgehen wiirden. Herrn Dr. Réssler wies diesen Begriff
sErsteinschatzung” zurlick. Er habe diese Studie nicht in diesem Sinne der Ersteinschatzung vor-
geschlagen. Nur mit einer solchen Fahrplan-Studie lasse sich feststellen, wann und wo welche
Engpasse auftreten werden. Somit kénne geklart werden, wo investiert werden muss. Falls Ar-
beitszeit und damit Geld eingespart werden sollte, ware es eher hilfreich, weniger Trassenalterna-

tiven in die Betrachtung einzubeziehen.

Ein Teilnehmer kommentierte, dass er [als Vertreter einer Birgerinitiative] eine solche Studie auf
jeden Fall unterstiitzen wirde. Er erwarte, dass eine solche Studie die Diskussionen im Dialogfo-

rum versachlichen wiirde.

Herr Bischoping (DB AG) lud Herrn Dr. Réssler ein, die bei der DB AG verfiigbaren Daten iber die
Leistungsfahigkeit des Netzes Uber die zukiinftige Belastung und die zukiinftige Leistungsfahig-
keit zu sichten. Er mdge einen Tag Zeit investieren um zu priifen, ob diese fiir die Beurteilung der
oben gestellten Frage ausreichen wirden. Herr Bischoping regte an Uber den Weg der Interpola-
tion [Berechnung von Zwischenwerten] zwischen dem Heute-Zustand und den Prognosewerten

fir 2030 festzustellen, wo im Netz zu welchem Zeitpunkt Engpédsse auftauchen werden.
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Auch empfand Herr Bischoping das Untersuchen samtliche Alternativen, also auch derer die ab-
sehbar keine Chance haben, weil sie aus Umweltgriinden oder anderen Griinden hinausgeworfen

werden, fir ,rausgeworfene Zeit und rausgeworfenes Geld*.

Gegen den Vorschlag, die Analyse nur fiir einen Teil der Alternativen vorzunehmen, wandte sich
ein Teilnehmer sehr deutlich. Das Dialogforum solle nicht einzelne Alternativen auswahlen. Nur
einzelne zu untersuchen sei kein ,,sauberer Ansatz“, weil damit indirekt eine Vorentscheidung

getroffen wirde.

Ein anderer Teilnehmer brachte sein Erstaunen dariiber zum Ausdruck, dass bei einer Investiti-
onssumme [seiner Schitzung nach] von 2,2 - 2,8 Milliarden € eine Debatte dariiber gefiihrt wird,
ob fir eine [aus seiner Sicht] notwendige Untersuchung Geld in Hohe zwischen 45.000 und

50.000 € [Zahlen korrigiert auf das von Dr. Rosser angegebene MaR] investiert wird.

Ein weiterer Teilnehmer machte deutlich, dass die BVU-Ersteinschatzung keine Aussagen zu den
Knotenpunkten enthielte. Aussagen lber die Knotenpunkte seien jedoch erforderlich. Die Tras-
senalternativen haben unterschiedliche Auswirkungen auf die Knoten, weswegen diese Fahrplan-
Simulation notwendig sei. Auch er sah, dass es in diesem Dialogforum keine Mehrheit dafiir geben
wirde, einzelne Alternativen aus der Untersuchung auszuschlieRen. Zu klaren sei allerdings, wel-
che Alternativen untersucht werden sollen denn BVU habe zusatzlich zu den zehn, die die Teil-

nehmenden im Dialogforum untersucht wissen wollten, weitere hinzugefigt.

Ein anderer Teilnehmer machte deutlich, dass eine Studie auch erforderlich sei, um die Akzeptanz
der Ergebnisse vor Ort zu vergroRern. An den Ergebnissen der BVU-Ersteinschdtzung bestiinden
erhebliche Zweifel. Eine gemeinsame Basis fiir die Arbeit des Dialogforums zu schaffen sei [seiner
Auffassung nach] sehr wichtig. Die Teilnehmer brauchen diese nicht nur fiir die eigene Arbeit,
sondern auch um vor Ort zu erkldren, warum zusatzliche Kapazitaten im Schienennetz gebraucht

wirden.

Dr. Rossler nahm die Einladung von Herrn Bischoping gerne an. Er glaubte, dass die Erkenntnisse

der Bahn zur Einschatzung der aktuellen Situation sehr hilfreich sein werden, duRerte aber auch
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seine Zweifel, ob die Werkzeuge der Bahn hilfreich sein werden, die Wirkung der Trassenalternati-
ven zu simulieren. Er wollte jedoch der DB AG die Gelegenheit anbieten, ihn vom Gegenteil zu

Uberzeugen.

Herr Limprecht (DB Netz AG) beschrieb, dass die Werkzeuge der DB Netz AG auch in der Lage
sind, die kapazitiven Wirkungen von Trassenalternativen abzubilden. Er zeigte sich zuversichtlich,
dass in gemeinschaftlicher Arbeit mit Dr. Rdssler brauchbare Ergebnisse erzielt werden kénnen.
Er selbst habe auch erhebliche Zweifel daran, dass die fremdvergebene Studie in der Kiirze der
Zeit brauchbare Ergebnisse liefern kénne. Herr Limprecht wies zudem darauf hin, dass auch auf
Erkenntnisse zurlickliegender Knotenpunkt-Studien zuriickgegriffen werden kdnne. Die Knoten-
punkt-Studie fiir den Knoten Hamburg zum Beispiel sei aus dem Jahr 2009 und enthielte MaRk-
nahmen im Volumen von ungefahr 500 Millionen €, an deren Umsetzung die DB AG bereits arbei-
tete. Auch fir den Knoten Bremen gabe es eine Studie, flir den Knoten Hannover jedoch nicht.
Fur Hannover jedoch gibt es einen Losungsansatz der bereits in dem Seehafen-Hinterland-
Programm bzw. BVWP 2015 angemeldet ist. Er pladierte dafiir, die vorhandenen Erkenntnisse
zusammenzufassen und dem Dialogforum zur Verfiigung zu stellen. Mithilfe der Daten von BVU
konne abgeschatzt werden, welche Engpasse zukiinftig im Netz und in den Knoten auftreten

werden.

Herr Dr. Rossler betonte, dass er die Nutzung von Daten aus der BVU-Ersteinschatzung, die er in
Zweifel ziehen wirde, fur die Beschreibung zukiinftiger Bedarfe nicht nutzen wolle. Er zeigte sich

jedoch offen fir einen Dialog.

Herr Wyderka (MW) begriiRte den Vorschlag von Herrn Bischoping, mit vorhandenen Instrumen-
ten eine hinreichend genaue Abschatzung zu produzieren. Er pladierte dafir, zu prifen, ob die
diskutierten Maknahmen der richtigen GroRenordnung liegen. Er zeigte sich besorgt, dass eine
Simulation, die auf gleisgenauen und signalgenauen Angaben beruhte, eine Sicherheit vortdusche,

die sie angesichts der Prognose-Ungenauigkeiten, nicht haben kénne.

Der Moderator forderte die Beteiligten auf, gemeinsam zu priifen, wie weit der von Herrn Bischo-

ping [und Herrn Limprecht] beschriebene Ansatz tragt und dariiber im Dialogforum Bericht zu
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geben. Herr Dr. Réssler zeigte sich bereit es zu versuchen, selbst wenn dadurch Zeit verloren
ginge. Er warb erneut fir die Fahrplan-Simulation, die bei einer zuriickliegenden Studie fiir Bre-
men bereits zum Einsatz gekommen sei und gute Ergebnisse produziert habe. Der Moderator
forderte Herrn Dr. Rossler auf, der DB Netz AG dieses Werkzeug genauer zu erldutern, als dies
hier im Dialogforum maoglich gewesen sei. Dr. Rossler bot an, dass auch der Gutachter das Werk-

zeug und auch sich selbst vorstellen kénne.

Ein weiterer Teilnehmer machte deutlich, dass es fiir ihn unertraglich sei, der Diskussion liber das
erforderliche Honorar beizuwohnen. Seiner Meinung nach misste der Vorhabentrager die erfor-
derlichen Daten liefern. Er fragte zudem, warum erst in diesem Treffen die Information gegeben
werde, dass die DB Netz AG Uber ein Werkzeug verfiige. Er wollte wissen, ob die DB Netz AG

wahrend der Laufzeit des Dialogforums bereits Plane weiter entwickelt hat.

Herr Limprecht (DB Netz AG) beschrieb, dass derzeit keine Planungen parallel zum Dialogforum

betrieben wiirden. Es gebe derzeit auch keinen Planungsauftrag vom BMVI an die DB Netz AG.

Ein Teilnehmer aulerte den Verdacht, dass die BVU-Ersteinschatzung manipuliert worden sei. Er
verglich die zwei Prasentationen von Herrn Kotzagiorgis aus dem April und dem Mai 2015. Im
April noch wurde der Alpha-Alternative attestiert, dass sie Engpass auflosend sei. Im Mai geschah
dies nicht mehr. Er bestand darauf eine klare Antwort darauf zu erhalten, wer diese Anderung

der Aussage veranlasst habe.

Ein weiterer Teilnehmer begriilte, dass sich die Vertreter der DB Netz AG und Dr. Rossler zu-

sammensetzten. Es wirde ihm jedoch nicht reichen, wenn erst im nachsten Treffen des Dialogfo-
rums festgestellt wiirde, ob die verfligbaren Informationen hinreichend genug seien. Es solle Vor-
sorge dafiir getroffen werden, dass fiir den Fall, dass sie nicht hinreichend sind, sehr schnell eine

Studie fremd vergeben wird.

Herr Dr. Kramer (Bremen) erinnerte daran, dass zur BVU-Ersteinschitzung viele Fragen gestellt
worden sind, die bislang nicht beantwortet wurden. Das Land Bremen habe Zweifel an den [in die

Umlegung] eingehenden Zugzahlen.
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Dr. Rossler bat an, dass er von seinem Beratungsunternehmen auf Grundlage vorhandenen Mate-

rials ermittelte Daten fiir Bremen in die Betrachtung eingeben werde.

Ein Teilnehmer regte an, dass Dr. Rdssler sehr schnell per E-Mail Bericht geben solle, ob ausrei-
chend verlassliche Daten mit den Werkzeugen der DB Netz AG produziert werden kdnnten. Sollte
er dies nicht bestatigen kénnen, so solle bereits wahrend dieses Treffens fiir diesen Fall die [auf
Vorrat formulierte] Forderung nach einer Fremdvergabe einer Fahrplan-Simulation durch die Fi-
nanzierer des Dialogforums (BMVI, Land Niedersachsen, DB Netz AG) zum Ausdruck gebracht
werden. Viele Teilnehmende des Dialogforums unterstiitzen diese Forderung. Es wurde dazu kein
Widerspruch formuliert. Der Moderator forderte die Adressaten dieser Forderung auf, sich nach

diesem Treffen mit der Forderung auseinanderzusetzen.

Festlegung der in Betracht kommenden Lésungsalternativen

Der Moderator stellte fest, dass die Festlegung der fiir das Dialogforum in Betracht kommenden
Lésungsalternativen eine noch offen stehende Aufgabe sei. Diese wolle er in diesem vierten Tref-
fen nicht erledigen, weil diese Arbeit noch nicht vorbereitet sei und auch die Zeit in dem Treffen

nicht ausreiche.

Optimierung vorhandener L6sungsansatze

Ein Teilnehmer wies darauf hin, dass Herr Kotzagiorgis im dritten Treffen des Dialogforums ver-
schiedene Hinweise zur Optimierung von Losungsalternativen gegeben hitte. Teilnehmende hat-
ten die Hinweise betreffend der Alpha-Alternative aufgegriffen und mochten, dass die Alpha-
Alternative optimiert und neu bewertet wird. Sie wollten ihre eigenen Ideen und die Ideen von
Herrn Kotzagiorgis zusammenfihren, auch ein Gesprach mit Herrn Kotzagiorgis fiihren, und an
ihn die Bitte herangetragen, die optimierte Alpha-Alternative in ihrer optimierten Form [im Rah-

men der Ersteinschatzung] erneut zu bewerten.

Der Moderator fragte Herrn Bohm (BMVI), ob Herr Kotzagiorgis erneut zur Verfligung stehen
kénne. Herrn Bohm erinnerte daran, dass eine Bewertung nach Abschluss des Dialogforums oh-

nehin vorgesehen sei. Da Herr Kotzagiorgis derzeit sehr stark in die Bewertung von Planstellen
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fir die Bundesverkehrswegeplanung eingebunden sei, bestiinde fiir eine zusatzliche Bewertung in
den nachsten Wochen ein Kapazitatsproblem. Herr Kotzagiorgis habe zum Ende seines Vortrages
im dritten Treffen dargestellt, welche Optimierungsmdglichkeiten er fir die Alpha-Alternative
sehen wiirde. Damit sollten die Teilnehmenden des Dialogforums in die Lage versetzt sein, solche
Optimierungen vorzunehmen. Er bat deswegen darum, konkrete Vorschlage zu entwickeln. Er
seinerseits wiirde [parallel dazu] klaren, ob und wann eine erneute Bewertung in das Arbeitspro-
gramm von Herrn Kotzagiorgis eingefligt werden kann. Herr B6hm machte deutlich, dass eine

solche Arbeit allenfalls fiir einzelne Alternativen denkbar sei.

Ein Teilnehmer bat darum, dass Dr. Rossler und die DB Netz AG die Optimierung der Alpha-

Alternative vornehmen sollten.

Ein Teilnehmer kritisierte deutlich, dass eine Bewertung durch Herrn Kotzagiorgis erst dann statt-
finden soll, wenn das Dialogforum beendet sei. Er wolle, dass diese Bewertung noch wahrend des
Dialogforums stattfindet, und, dass das BMVI die Moglichkeiten dafiir schaffe. Herrn B6hm
(BMVI) antwortete darauf, dass die [abschlieRende] Bewertung nicht vorweggenommen werden
konne. Die Erstbewertung von Herrn Kotzagiorgis sollte ein Input, eine Beratungsleistung sein,
die dem Dialogforum weiter helfen sollte, eine Empfehlung zu formulieren. Die Erstbewertung
sollte auch aufzeigen, wie eine [abschlieRende] Bewertung spater durchgefiihrt wird. Herr Papa-
jewski (BMVI) hatte bereits im ersten Dialogforum zum Ausdruck gebracht, dass eine vom Dia-
logforum vorgeschlagene Alternative grofe Chancen auf Realisierung habe, sofern sie ein Kosten-
Nutzen-Verhiltnis von Uber eins habe. Der Moderator erinnerte daran, dass Herr Papajewski auch
zugesichert habe, den Vorschlag des Dialogforums zu optimieren. Dies bestatigte Herr Bohm. Ein
Teilnehmer erinnerte an diese Zusage und forderte das BMVI dazu auf, die Optimierung sofort

vorzunehmen.

Zwei Teilnehmer wiesen darauf hin, dass, sollte die Alpha-Alternative optimiert und neu bewertet
werden, auch weitere Alternativen optimiert und neu bewertet werden miissen. Ein Teilnehmer
widersprach diesen beiden, da die Optimierungsvorschldge von Herrn Kotzagiorgis sich [seiner
Erinnerung nach] nur auf die Alpha-Alternative bezogen. Ein anderer Teilnehmer unterstiitzte

dieses, denn die Forderung zu Optimierung und Neubewertung der Alpha-Alternative ergebe sich

Dialogforum Schiene Nord - viertes Treffen am 19.06.2015 95



7AW oiALoGFORUM
SCHIENE NORD

[logischerweise] aus der Vorgehensweise des Gutachters. Dieser habe Optimierungsansatze be-

nannt, jedoch nicht ,,durchgerechnet® [, also nicht in seine Ersteinschatzung einbezogen].

Die Teilnehmenden des Dialogforums forderten das BMVI mit breiter Mehrheit auf die Alpha-
Alternative zu optimieren und [im Sinne einer Ersteinschitzung] neu zu bewerteten. Die Teil-
nehmenden, die sich gegen diesen Vorschlag wandten, forderte der Moderator auf, ihren Wider-

spruch als Stellungnahme einzureichen.

Der Moderator bat Herrn Bohm darum, hausintern zu prifen, ob eine Ersteinschatzung einer op-
timierten Alternative noch wahrend der Laufzeit des Dialogforums durchgefiihrt werden kann.

Der Moderator bat Herrn Bohm darum, die Antwort schnell zu geben.

Umgang mit den offenen Fragen aus dem Fragenkatalog

Der Moderator erinnerte an den Fragenkatalog, der im Vorfeld des dritten Treffens zusammenge-
tragen und den Gutachtern libergeben wurde. Herr Bohm (BMVI) schilderte, dass er davon aus-
ging, dass ein Grolteil der Fragen wahrend der Vortrage der Gutachter beantwortet wirde. Wenn
Punkte offen geblieben seien, wiirden diese selbstverstandlich noch schriftlich beantwortet. Da
er derzeit keine Ubersicht dariiber habe, welche Fragen offen geblieben seien, kénne er zu die-
sem Zeitpunkt keine Antwort dariiber geben, wann die Antworten vorliegen werden. Das BMVI

habe aber das grundsatzliche Interesse, dass die Fragen schnell beantwortet werden.

Ein Teilnehmer erinnerte daran, dass die Fragen an die Gutachter zum Personenverkehr gar nicht
hatten beantwortet werden kénnen, weil der entsprechende Gutachter nicht anwesend war. Er
sehe zu diesen Fragen und auch zu solchen, die er im Nachgang gestellt habe, keinerlei Antwort
formuliert. Die Antworten auf diese Fragen seien aber notwendig, um Aussagen zu den Trassen-
alternativen bezogen auf die bereits besprochenen Kriterien zum Verkehrswert zu formulieren. Er

wolle konkret wissen, wann die Antworten vorliegen werden.

Ein Teilnehmer erinnerte daran, dass nur einige Fragen, aber bei weiten nicht alle der vielen hun-
dert Fragen wahrend der Vortrage beantwortet wurden. Er erwarte, dass die Fragen strukturiert

abgearbeitet werden, und, dass das Ergebnis allen Beteiligten zuganglich gemacht wird.
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Eine Teilnehmerin schitzte ein, dass ohne die Antworten auf die Fragen das Ziel, die Blirgerinnen
und Biirger aus der Region ,mitzunehmen®, nicht erreicht werden kdnne. Sie sei nicht bereit still-
schweigend zu warten bis die Antwort gegeben werde. Derzeit sanke zunehmend ihre Bereit-

schaft im Dialogforum teilzunehmen.

Herr Hitschfeld informierte die Teilnehmenden, dass die Geschiftsstelle gemeinsam mit den Ex-
perten aus dem niedersdchsischen Ministerium fiir Arbeit, Wirtschaft und Verkehr eine Durchsicht
des Fragenkatalogs vorndhmen und klarten, wer fiir welche Antwort verantwortlich sei. Die Fra-
gen richteten sich zwar zu groRen Teilen an die verschiedenen Gutachter des Bundes, aber auch

an andere Stellen.

Ein weiterer Teilnehmer betonte, dass die Antworten notwendig sein, um die Beurteilung der
Trassenalternativen anhand der Kriterien vorzunehmen. Er zum Beispiel interessierte sich dafr,

wie viele Betroffene in 500 und in 1000 m Abstand zu den Trassen lebten.

Der Moderator fasste zusammen, dass den Teilnehmenden die Antwort auf die Fragen sehr dring-
lich sei. Es sei jedoch noch kein Datum vorgelegt, wann die Antworten vorliegen werden. Die

Antworten seien als Grundlage fir die Bewertung der Trassenalternativen wichtig.

Herr Hitschfeld betonte, dass die Geschiaftsstelle die Teilnehmenden zu Beginn der folgenden

Woche per E-Mail Giber den Zeitplan informieren werde.

Ein Teilnehmender artikulierte [nach der zwischenzeitlichen Kaffeepause] stellvertretend fir viele
erneut die Kritik, dass der Fragenkatalog nicht beantwortet sei. Einzelne Fragen lagen bereits seit
Monaten vor. Es sei nicht hinnehmbar, langer auf eine Antwort zu warten. Die kommunalen Ver-
treter missten zudem die Antworten erfahren, weil sie selbst in den Kommunen nach den Ant-
worten gefragt wirden. Er regte an, dass die Teilnehmenden kollektiv ein Abgabedatum vor dem

nachsten Treffen einforderten.
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Herr B6hm, BMVI, bestatigte die Erinnerung des Moderators, dass Herr Kotzagiorgis fiir minde-
stens zwei Monate nicht zur Verfligung steht, insofern sei seiner Einschatzung nach diesem un-
mdglich, die Antworten sofort zu liefern. Mit dieser Situation missten alle Beteiligten einen Um-
gang finden. Der Moderator fragte alle Beteiligten, ob ein Termin zwischen dem fiinften und

sechsten Treffen kompromissfahig ware.

Herr Hitschfeld erinnerte daran, dass ein Teil der Fragen an andere Gutachter und an andere Stel-
len gerichtet seien. Die Geschaftstelle wiirde, wie bereits gesagt, in der folgenden Woche in einer
E-Mail berichten, wann diese Fragen absehbar beantwortet seien. Frau Dr. Eickmann (MW) er-
ganzte, dass die Fragen an ihr Haus bis zum nachsten Treffen beantwortet seien. Herr Bohm,
BMVI, erganzte, dass er beziiglich der Fragen, die das BMVI selbst beantworten miisse, einen
Zeitplan vorlegen konne, sobald geklart ist, welche Fragen vom Gutachter beantwortet werden.
Ein Teilnehmender fragt daraufhin, ob die Fragen beim BMVI nicht vorliegen wiirden. Der Modera-
tor stellt klar, dass das BMVI und die Gutachter die Fragen vom 12.05.15 vorliegen haben. Es sei

jedoch noch nicht geklart, wer welche der Fragen beantworten werde.

Ein Teilnehmender duRert seinen Unmut dariiber, dass der Gutachter dem Dialogforum fiir die
Beantwortung von Fragen nicht zur Verfligung stiinde. Es ware monatelang bekannt gewesen,

dass dieses Dialogforum stattfinden wiirde. Das BMVI hitte hier vorsorgen kdonnen.

Herr Bohm, BMVI, willigte ein, binnen einer Woche Bescheid zu geben, wann die Antworten auf
die Fragen vorliegen werden. Er bestatigte, dass dem BMVI der Fragenkatalog vorlag, und erklar-
te, dass dieser intensiv genutzt wurde, um das dritte Treffen des Dialogforums vorzubereiten.
Herr Kotzagiorgis habe seinen Vortrag, den er im zweiten Treffen hat halten wollen, fiir das drit-
te Treffen Uberarbeitet. Somit ging das BMVI davon aus, dass die Fragen aus dem Katalog hatten

beantwortet sein missen.
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Einzelne Riickmeldungen zum Dritten Dialogforum

Zuvor wurden die offen gebliebenen Fragen angesprochen. Hier folgen nun einzelne Wortmeldun-

gen allgemeiner Natur:

* Sich hier Vortrage anzuhoren, die man zuvor studieren konnte, ist [flir mich als Mitarbei-
ter einer Kreisverwaltung] Zeitverschwendung.

¢ Ich habe nicht ein Vortrags- und Schulungsprogramm gebucht. Dafiir ist mir meine Zeit
[als Vertreter der qualifizierten Offentlichkeit] zu schade.

* Das Dialogforum hat bislang keinen erfolgreichen Verlauf. Wir wollen dieses Dialogforum
zum Erfolg bringen, jedoch ist unsere Geduld [als Birgerinitiative] langsam am Ende.

*  Wir bekommen hier Vortrage vorgesetzt, die uns nicht nach vorne bringen. Es ist die alte
Leier, die wir seit Jahren kennen. Auch die Auswahl der Referenten ist ungliicklich gewe-

sen.

Formelle und informelle Beteiligung

Wahrend des Dialoges schlug der Moderator vor, den Teilnehmenden Uber ein Tool im Internet die

Mdoglichkeit zu geben, die Kriterien zu kommentieren. Darauf antworte ein Teilnehmer:

¢ In dem Moment, in dem kommunale Vertreter, etwa in einem Umfragetool im Internet, of-
fizielle und konkrete Stellungnahmen hinterlegen, miissen Sie daheim in den Kommunal-
parlamenten begriinden, warum sie das so getan haben. In dem hier geschaffenen infor-

mellen Rahmen ist eine Meinungsaulerung leichter.
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Natur & Umwelt

Der Moderator leitete ein. Eine kleine Gruppe habe sich bereit gefunden, einen Kriterienkatalog
zum Thema ,,Soziales“ zu entwerfen und im nachsten Treffen vorzustellen. Er wiirde sich wiin-

schen, dass Gleiches im Themenfeld ,Natur & Umwelt“ geschahe. Die drei Referenten

Dr. Feldt, Umwelt.Media-Consult,
Peter Hermanns, TGP, Triiper Gondesen Partner - Landschaftsarchitekten BDLA und

Dr. Michael Below, Umweltzentrum der Deutschen Bahn AG,

bat er, Impulse fir die Entwicklung von Kriterien zu liefern. Sie mdgen die Kriterien benennen, die
in den verschiedenen Stufen der Planung zur Anwendung kommen und dem Dialogforum Rat ge-
ben, welche in dem aktuellen Planungsstadium sinnvoller Weise zur Anwendung kommen sollten.
Das Dialogforum braucht eine qualifizierte Beurteilung der Trassenalternativen, die nicht zu tief in

die Details hineinfiihren diirfe und von dieser groRen Gruppe auch hergestellt werden kann.

Vortrag von Dr. Feldt

Dr. Feldt, Umwelt.Media-Consult, ein Experte aus Dr. Rosslers Netzwerk, wurde auch von Teil-
nehmenden kurz vor dem Treffen als Vortragender vorgeschlagen und konnte kein Referat aus-
arbeiten. Er hatte gut 30 Jahre in verschiedenen Funktionen mit der Planung von grolRen Infra-
strukturprojekten zu tun. Er arbeitete fir die Umweltstiftung WWF Deutschland und beschiaftigte
sich mit der Seehafenhinterlandanbindung. AnschlieRend war er als Referatsleiter im niedersdch-
sischen Umweltministerium fir Umweltvertraglichkeitsprifungen verantwortlich. Nach seiner
Promotion ist er seit einigen Jahren als freier Umweltgutachter bei groflen und strittigen Infra-

strukturprojekten tatig.
Dr. Feldt stellte dar, dass in dem hier besprochenen Themenfeld durch das in den letzten 30 Jah-

ren entstandene Umwelt- und Planungsrecht eine Reihe von Definitionen und Bestimmung vorla-

gen auf den aufgebaut werden solle:
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»Die Umweltvertraglichkeitsprifung umfasst die Ermittlung, Beschreibung und Bewertung der
unmittelbaren und mittelbaren Auswirkungen eines Vorhabens auf

1. Menschen, einschlieRlich der menschlichen Gesundheit, Tiere, Pflanzen und die biologische
Vielfalt,

2. Boden, Wasser, Luft, Klima und Landschaft,

3. Kulturgiter und sonstige Sachglter sowie

4. die Wechselwirkung zwischen den vorgenannten Schutzgitern.”

http://www.gesetze-im-internet.de/uvpg/ 2.html

Diesen Katalog fur alle Alternativen abzuarbeiten erfordere seiner Einschatzung nach mindestens
eineinhalb Jahre Bearbeitungszeit und etliche 100.000 €. Er wies auch auf ein Methodenhand-
buch des BMVI hin, das die Umweltprifung im Rahmen des BVWP zum Thema habe.
http://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Anlage/VerkehrUndMobilitaet/bvwp-2015-
methodenhandbuch-los-2.pdf? _blob=publicationFile

Weil die Abarbeitung solch sorgfaltiger Priifungen vom Dialogforum nicht geleistet werden kon-
nen, sei es erforderlich, auf moglichst wichtige und mdglichst aussagekraftige Kriterien zu zu-

steuern. Dr. Feldt schlug folgende finf Kriterien vor:

¢ Larmemissionen als das wichtigste Kriterium zur Ermittlung der Auswirkungen auf den
Menschen.

¢ Die Inanspruchnahme des Schutzgutes Boden in quantitativer und qualitativer Hinsicht
sollte ermittelt werden. Dies ist einfach tber Bodenkarten zu ermitteln. Bodenverbrauch
lasst sich zudem auch Uber Bodenpreise monetarisieren.

¢ Die Gefdhrdung von Wasser- und Wassenheilquellenschutzgebieten, auch die Querung von
Gewassern sollte erfasst werden.

e Fir das Schutzgut Landschaft sollte die Zerschneidung und die Barrierewirkung der Neu-
bautrassen in der Landschaft und auch in der Siedlung auf die betroffenen Menschen, et-
wa durch Umwege, erfasst werden.

* Das Schutzgut Tiere, Pflanzen und biologische Vielfalt sollte an den Naturschutzgebieten
von europaischem Rang, den Natura 2000-Gebieten orientiert werden, fiir die es eine

strikte Rechtsvorgabe gibt. Hier dirfte nur eingegriffen werden, wenn es keine Alternati-
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ve gibt, die geringere oder keine Eingriffe zur Folge hatte. Dieses Kriterium wirde bei der
Alternativenauswahl sehr helfen. Eine randliche Berlihrung solcher Gebiete, zumal wenn
sie durch eine Trasse bereits tangiert werden, kann unerheblich sein. Mitten durch ein

solches Gebiet zu trassieren dirfte sehr schwierig zu begriinden sein.

Vortrag von Herrn Hermanns

Sein Biro, so Peter Hermanns, wirkte im Rahmen einer Arbeitsgemeinschaft am Raumordnungs-
verfahren fir die rund 80 km lange Bahnstrecke von Liibeck hin zur Festen Fehmarnbeltquerung
nach Puttgarden mit. Derzeit sei sein Biiro auch im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens ak-

tiv.

Peter Hermanns stellte fest, dass dieses Dialog Forum kein tbliches Verfahren sei. Es fande so
frih im Entscheidungsprozess statt, dass er die Frage, welche Kriterien aus dem Bereich ,Natur
& Umwelt” Ublicherweise angewendet werden, nicht beantworten kann. Das Dialogforum be-
schaftigt sich mit einer Fragestellung hoher Komplexitat, einem groRem Planungsraum mit ganz
vielen Moglichkeiten, Chancen und Risiken und denkbar knappe Ressourcen (wenig Zeit, wenig
Informationen, wenig Manpower und Hardware). Er habe deshalb einen Vorschlag ausgearbeitet,

mit dem er versuche, auf diese besondere Situation einzugehen.

Zunachst skizzierte er, dass in dem spateren Raumordnungsverfahren eine Raumvertraglichkeits-
untersuchung (RVU) durchgefiihrt und eine Umweltvertraglichkeitsstudie (UVS) angefertigt wird.
Es wiirden sehr griindlich die Auswirkungen verschiedener Varianten, die vermutlich dann immer

noch im Gesprach sein werden, untersucht. Die raumordnerischen Belange werden sein:

e Gesamtraumliche Entwicklung
¢ Siedlungsraum und Freiraum
*  Wirtschaft

* Land- und Forstwirtschaft

*  Verkehr

e Erholung und Tourismus

* Natur und Landschaft (Beriicksichtigung in der UVS)
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In der Umweltvertraglichkeitsstudie werden die Belange folgender Schutzglter untersucht:

e Mensch (einschlieRlich menschlicher Gesundheit)
e Tiere, Pflanzen und

* Biologische Vielfalt

¢ Boden
¢ Wasser
¢ Klima/Luft

¢ Landschaft
¢ Kultur- und Sachguter

¢ Wechselwirkungen

Die Beteiligten des Dialogforums dirften darauf vertrauen, so Herr Hermanns, dass Varianten
griindlich untersucht und systematisch miteinander verglichen werden. Die Aggregation [Zusam-
menfiihrung] einer Fiille von Einzelwerte zu einem Gesamtergebnis sei ein ganz schwieriger Vor-
gang. Auch sei dies manipulierbar und der Vorgang sehr gefahrlich [, falls hier nicht Transparenz
und Nachvollziehbarkeit gewahrleistet ist.] Im Rahmen des Vorhabens Liibeck-Puttgarden sei hier
im Raumordnungsverfahren in erheblichem Umfang dariiber diskutiert worden, wie sein Bliro als

Gutachter die Gewichtung der Kriterien gesetzt habe.

Der Larm spielte bei dem Vorhaben Liibeck-Puttgarden eine groRe Rolle. Insofern sei es [beim
Schutzgut Mensch] das Leitkriterium. Bei der Umweltvertraglichkeitsstudie wurde auf Grundlage
eines 3-D-Modells die Schallausbreitung dargestellt und beurteilt. In der Nacht wurden 49 dB(A)
fur reine Wohngebiete und 54 dB(A) fir Dorfgebiete als Beurteilungsmalistab aus dem Bundes-
immissionsschutzgesetzes herangezogen. Dariiber hinaus gibt es noch strengere Vorsorgewerte
fir die Siedlung. Bei der Bewertung von Larm in Erholungsgebieten seien die Fachleute noch

nicht einig Uber die MaRstabe. Der Guterverkehr sei der gréRte Emittent, insbesondere nachts.

Bei der Fihrung der Strecke in freier Landschaft kann es vorkommen, dass trotz geringer Sied-

lungsdichte die Larm-Betroffenheit einen dhnlichen Wert annimmt wie bei Ausbauten von Be-
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standsstrecken. Das ist darauf zurtickzufiihren, dass bei Streusiedlungen und Einzelgehoften ein

Larmschutz an der Strecke [wirtschaftlich] nicht zu rechtfertigen ist.

Fur den [diesem Dialogforum direkt] folgenden Planungsschritt der Projektbewertung [Beurtei-
lung von Trassen] gibt es ein Methodenhandbuch [dieselbe Quelle wie oben bei Herrn Dr. Feldt],
das eine neu entwickelte Methodik fiir den Umweltbeitrag zur Projektbewertung darstellt. Im
Rahmen der Handbuches werden MaRstdbe benannt, die zu einer Beurteilung der Beeintrachti-

gung (in den Stufen gering, mittel, hoch) fihren.
Fiur die Zwecke des Dialogforums riet Herr Hermanns, folgende Kriterien zu nutzen:
* Néchtliche Larmwerte des Giterverkehrs

* Beeintrachtigung der Erhaltungsziele bzw. des Schutzzieles der Natura 2000-Gebiete und

von Schutzgebieten mit herausragender Bedeutung

Das Dialogforum sollte nur entscheidungserhebliche Kriterien nutzen und keinen Anspruch auf
Vollstandigkeit erheben, da es sonst mit seiner Arbeit nicht fertig wiirde. Diese beiden Kriterien

(oben) gestatten es, die Neubau- und Ausbaulésungen deutlich voneinander zu unterscheiden.

Vortrag von Dr. Michael Below

Bevor Dr. Below mit seinem Vortrag startete, wies der Moderator darauf hin, dass manche Teil-
nehmende aufgrund seines Foliensatzes den Eindruck gewonnen hatten, es gabe noch eine ihnen
nicht bekannte Umweltstudie. Dr. Below jedoch sei, so der Moderator, fiir den Themenblock Um-

welt innerhalb der Machbarkeitsstudie zustindig gewesen.

Dr. Below lberschrieb seinen Vortrag mit dem Titel ,Risiko- und Kostenabschatzung zu Fragen
des Natur- und Gewasserschutzes im Kontext der Machbarkeitsstudie“. Das DB Umweltzentrum
habe, so Dr. Below einem Beitrag zu der Machbarkeitsstudie der DB-International geliefert. Diesen
Beitrag bezeichnete er als Desktop-Study [Schreibtisch-Studie], die auf der Grundlage digital

vorhandenen Materials gefertigt wurde. Dies entsprach dem Auftrag, die Kosten fiir die Malknah-
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men in diesem Bereich abzuschatzen. Ihm lagen auch die Trassenverldufe digital vor und er habe
sie mit den vorhandenen Kartierungen von Schutzgebieten nach Bundesnaturschutzgesetz und
Wasserhaushaltsgesetz liberlagert und betroffene Gebiete ermittelt. Somit konnte er schon zu
einem sehr frilhen Zeitpunkt einen Beitrag zur Abschatzung der Umweltfolgen der Trassen lei-

sten. Er nutzte dabei den Umweltleitfaden des Eisenbahnbundesamtes als Orientierung.

http://www.eba.bund.de/DE/HauptNavi/Infrastruktur/Planfeststellung/Umweltbelange/umweltbel

an-
ge node.html;jsessionid=94254F2BB558D2540F6 AB6C66BFIEF01.1ive2051#doc488684bodyT
ext2

In einem Abstand von den Trassen von je einem Kilometer pro Richtung suchte er nach potenziell
betroffenen Schutzgebieten. Fir die Umweltvertraglichkeitsstudie und die hdchst sensiblen euro-
paischen Schutzgebiete ging er von einem Korridor von 2 km in beide Richtungen aus. Somit
entstand eine Verschneidung des Korridors mit den geografischen Informationen der Bundes-
und Landesbehorden Uber die Schutzgebiete. Zusatzlich habe er Informationen Uber die Natura

2000-Gebiete gesammelt, z.B. zu dort lebenden geschiitzten Arten.

Bei der Bewertung der Schutzgebiete unterschied er [genauso wie seine Vorredner] nach Be-

deutsamkeit des Schutzgebietes (siehe Grafik auf der nachsten Seite).
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Vorgehensweise
1. Festlegung Unter- 2. Ermittlung 3. Bewertung 4. Kostenab- » 5. Dokumentation 1
suchungskorridor ’ Schutzgebiete Schutzgebiete schitzung Ergebnisse

Flora Fauna Habitat-Gebiete = Schutz von (prioritdren) Lebensraumtypen und Arten
(FFH-Gebiete) = Priifung auf Vertraglichkeit erforderlich

= Schutz der Lebensraume geschiitzter Vogelarten vor Beeintrachtigungen

Haeelsehiteenonl: = Priifung auf Vertraglichkeit erforderlich

Wasserschutzgebiete

Zone | (Fassung) = Schutz vor jeder Verunreinigung, es gelten strenge Handlungsverbote

Wasserschutzgebiete = FlieRzeit des Grundwassers vom auRersten Rand der Schutzzone bis zur
Zone Il (engere Schutzzone) Fassung mindestens 50 Tage

= Schutz vor Verdanderung des Gebiets oder seiner Bestandteile

Fo e = Verbot von Handlungen, die zu einer nachhaltigen Storung fiihren kénnen

Heilquellenschutzgebiete

ialiate b = Schutz gegen anthropogen verursachte Stoffeintrage

Landschaftsschutzgebiete = Schutz des Gebietscharakters/ der Landschaft

= FlieRzeit des Grundwassers vom duRersten Rand der Schutzzone bis zur
Fassung:
= [Il A mindestens 500 Tage
= [l B 2.500-3.500 Tage

Wasserschutzgebiete
Zone lll, Il a und Il b
(weitere Schutzzone)

Heilquellenschutzgebiete = Schutz vor mengenmaRiger Uberbeanspruchung der Heilquelle und vor
(quantitative Schutzzone) nicht vertretbaren Schwankungen der Inhaltsstoffe
Deutsche Bahn AG | DB Umwelt | TUM(N) | 19.06.2015 9

Flora Fauna Habitat-Gebiete (FFH-Gebiete) meiden die Planer, weil eine Genehmigung der Euro-
paischen Union fir eine Beriihrung oder Durchquerung nur in extremen Ausnahmefallen zu erwir-

ken ist.

Die Ermittlung der Kosten war eine groRe Herausforderung. Hier musste ein Kostensatz ermittelt
werden, der fur die gesamten MaRnahmen im Umweltbereich als Durchschnittskosten / km ange-
setzt wird. [Vgl. ahnliche Aussagen zu der Kostenermittlung im Baubereich, bei dem mit Kosten-
kennwerten gearbeitet wird, in der Dokumentation des 3. Treffens. Mit diesen Kostenkennwerten
lasst sich dann durch die Multiplikation mit der Léange des Streckenabschnittes eine Kostenschat-
zung erstellen.] Dr. Below beschrieb, aus welchen Projekten er Vergleichswerte heranzog und in
welchem MaRe die gesetzlich und durch Gerichtsurteile fixierten Anforderungen und damit die

Kosten fur Naturschutzmafnahmen (Natura 2000-Gebiete und ArtenschutzmaRnahmen) binnen
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der letzen15 bis 20 Jahre gestiegen sind. Mittlerweile machen die Kosten im Bereich Artenschutz
nahezu 50% der gesamten Kosten im Umweltbereich aus. Beim Projekt Karlsruhe-Basel veraus-
gabt die Bahn insgesamt 665.000 € / km betroffener Trassenlange. Der teuerste Streckenab-
schnitt erforderte 1,0 Mio. € / km. Die fir das Projekt [Schiene Nord] angesetzte Kostenspanne
wurde Uber einen unteren Ansatz mit 2.000 € / m? durch die Trasse bebaute Flache und im obe-
reren Ansatz (Worst-Case) entsprechend des Projektes Karlsruhe-Basel mit 1,0 Mio. € / km ge-

baute Trasse festgelegt.

Diese beiden durchschnittlichen Kostensatze wurden mit den Streckenlangen der Abschnitte
multipliziert, die Berlihrung mit Naturschutzflachen haben. Eine spezifische Betrachtung der je-

weils betroffen Flache habe wéhrend dieser Studie nicht stattgefunden.

Der Moderator dankte allen drei Referenten herzlich. Sie hatten aufgezeigt, welche Untersuchung
entweder im Vorfeld der Arbeit des Dialogforums durchgefiihrt wurde und welche Untersuchun-
gen noch in weiteren Prozessschritten folgen werden. Die Frage fiir das Dialogforum sei nun,
welche Kriterien es selber fiir seine Arbeit [der Benennung von Vor- und Nachteilen der Trassen-
alternativen] es nutzen wolle und mit der ihm zur Verfligung stehenden Arbeitszeit nutzen kon-
ne. Der Moderator bat darum, dass sich auch fir dieses Thema Teilnehmende fiir eine kleine
Gruppe melden sollten, die dem Dialogforum einen gemeinschaftlich erarbeiteten Vorschlag von
Kriterien unterbreiten. Dabei sollten nur die Kriterien vorgeschlagen und noch keine Trassenbe-
wertung vorgelegt werden. Eine Anforderung an die Kriterien sei, dass sie von dem Dialogforum

selbst gehandhabt werden kdnnen, ohne, dass Gutachten bestellt werden miissen.

Dr. Feldt, Frau Muller (NABU-Landesverband), Herr Mitschke (NABU Liineburg), Herr Moormann
(BUND), Frau Hahn (Landvolk Niedersachsen) und Herr Dr. Below meldeten sich fir die Mitarbeit.
Herr Dr. Below erklarte sich bereit, die Gruppe zu koordinieren. Ein Teilnehmer regte an, dass die

Jagerschaft auch vertreten sein sollte.

Dr. Feldt betonte, dass sein Vorschlag fiir Kriterien schon darauf ausgerichtet war, eine verglei-

chende Variantenbewertung zu gestalten, die hochstwahrscheinlich zu demselben Ergebnis fihrt,
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wie eine ausfihrliche Bewertung. Diese lieRe sich mit einem lberschaubaren Aufwand mit Bord-
mitteln, der etwa bei 5 bis 10 % eines Gutachtenaufwandes liegt, erstellen. Er regte zudem an,

das Thema Larm getrennt von dem Thema Natur zu behandeln.

Ein Teilnehmer fragte, ob Dr. Below die Karten zur Verfligung stellen kann, die er fir seine Unter-
suchung genutzt habe und auf denen die Schutzgebiete mit Trassenkorridoren lberlagert waren.
Der Moderator bat die Arbeitsgruppe diese Frage aufzugreifen und zu klaren, welche Datengrund-

lage dem Dialogforum zur Beurteilung der Trassen zur Verfligung gestellt werden kdénnen.

Ein Teilnehmer fragte, welche Kriterien das Dialogforum als eigene Kriterien finden kénne, da die-
ser Bereich Natur & Artenschutz so eng und klar gesetzlich geregelt sei. Er wolle wissen, welchen
Spielraum [bei der Definition oder Auswahl von Kriterien] das Dialogforum habe.

Des Weiteren wies dieser Teilnehmende darauf hin, dass zudem die Gewichtung der Kriterien aus

dem Bereich Natur gegeniiber den Themen Verkehr und Mensch problematisch werden wirde.

Eine Teilnehmerin wollte wissen, inwieweit bei den Untersuchungen auf den Bestandsldarm einge-
gangen wiirde. Sie wollte konkret wissen, ob es eine Schwelle gabe, ab der kein zusatzlicher Larm
in einer Region/Stadt hinzugefiigt werden darf. Ein Teilnehmer wiinschte, dass der Ladrm aus an-
deren Quellen, etwa dem Truppeniibungsplatz dabei mit bertcksichtigt wird. Eine Teilnehmerin
betonte, dass Larm fiir die kommunalen Vertreter eine hohe Bedeutung habe. Sie regte an, dass

Larm zu dem Handlungsfeld ,Mensch® zugeordnet wird.

Ein Teilnehmer fragte, wie die neuen Alternativen geprift wiirden. Bislang waren nur die Trassen
beurteilt worden, die Gegenstand der Machbarkeitsstudie der DB-International gewesen seien. Ein
anderer Teilnehmer fragte, ob die neu hinzugekommenen Alternativen unter den gleichen Bedin-

gungen geprift werden konnen, wie die Trassen aus der Machbarkeitsstudie.

Ein Teilnenmer wiinschte sich von der Arbeitsgruppe eine Aussage zu der Bewertung der Zer-

schneidung von bislang unbebauter Landschaft.
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Der Moderator bat die Arbeitsgruppe diese Fragen zu diskutieren und mit ihrem Input in die
nachste Sitzung eine Antwort zu formulieren. Sie mdége auch die Datengrundlagen benennen, die

dem Dialogforum fir den Vergleich der Trassen zur Verfiigung stiinden.

Der Moderator dankte den Mitwirkenden, die zuséatzlich zu den Referenten fiir eine Gesprachs-
runde bereit gestanden haben, die er aufgrund der Uberschreitung der Zeitgrenze nicht mehr

durchfihren werde, und bat diese, sich an der Diskussion im nachsten Treffen zu beteiligen.

Verschiedenes

Sitzplatz der Beisitzer

Herr Hitschfeld machte klar, dass die Geschaftstelle keinen Grund sahe, von der bisherigen Rege-
lung abzuweichen, bei der die Beisitzer im Zuschauerraum platziert seien. In der Sitzordnung
wirden zudem noch deutlicher als bisher die Reihen der Teilnehmenden von den Reihen der Ex-
perten getrennt, damit bei den Abstimmungen [/ Meinungsbildern] klar ist, dass nur Teilnehmen-
de sich beteiligen. Auch dem Moderator war wichtig, dass die Teilnehmenden klar durch die Sitz-

ordnung zu identifizieren seien.

Ein Teilnehmer kommentierte, dass er nicht damit einverstanden sei, und kiindigte an, dass auf-
grund dieser Regelung sein Beisitzer zukiinftig nicht mehr mitkommen werde. Er forderte den
Moderator auf, das Dialogforum Uber diese Frage abstimmen zu lassen. Diese Abstimmung fiihrte

der Moderator nicht durch.

Teilnahme des Nachbarlander?

Der Moderator bat [, veranlasst durch die dringende Anfrage von Teilnehmenden im dritten Tref-
fen,] den Vertreter des Niedersichsischen Ministeriums fur Wirtschaft, Arbeit und Verkehr zu
erlautern, wie er sich mit den Nachbarlandern abgestimmt habe, in die im Dialogforum diskutierte
Lésungsansatze hineinreichen. Herr Wyderka antwortete, dass die jeweils zustdndigen Kollegen in
den Nachbarlédndern Nordrhein-Westfalen fiir den Ast Nienburg-Minden und Brandenburg fir die
VCD-Alternative informieren werde. Deren Teilnahme im Dialogforum sei nicht vorgesehen. Der

Kollege in NRW sei bereits informiert. Den Kollegen in Brandenburg wird er noch sprechen.
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Zusammenfassung und Bilanz

Der Moderator listete die besprochenen Themen auf, die an diesem Tage zur Sprache kamen:

Wie weitgehend sind die Ziele des Dialogforums und wie weit hoch in der Zielpyramide
kann das Dialogforum steigen? [Moderation und Geschaftsstelle, so der Moderator in sei-
nem einleitenden Beitrag, arbeiten auf eine gemeinsame Entscheidungsgrundlage hin.]
Die Entscheidungsregeln wurden diskutiert und nicht geandert.

Es wurden mehrere Kriterien zum Verkehrswert der Trassenalternativen gemeinsam ver-
abredet.

Die Arbeitsgruppe schlagt im nachsten Treffen eine neue Version des Kriteriums ,Kapazi-
tatsplus® vor.

Eine Arbeitsgruppe zu dem Themenfeld ,Soziales“ [Siedlungen / Larm / regionale Wirt-
schaft] wurde gegriindet.

Zu den Kriterien im Themenfeld ,,Natur & Umwelt“ haben Referenten Impulsreferate
gehalten.

Eine Arbeitsgruppe zu dem Themenfeld ,,Natur & Umwelt“ wurde gegriindet.

Beide Arbeitsgruppen werden im nachsten Treffen Kriterien vorschlagen.

Es wurde verabredet, [mit Bordmitteln der DB Netz AG] eine Datengrundlage zu finden,
die Aussagen Uber die Leistungsfihigkeit des Bestandsnetzes und der Trassenalternati-
ven zuldsst. Sollte diese nicht hinreichend sein, hat das Dialogforum bereits eine Forde-

rung nach Beauftragung einer Fahrplanstudie formuliert.

Das Programm umfasste viele Themen und die Punkte waren dicht gedringt. Der Moderator for-

derte Teilnehmende auf, ihre Bilanz zu ziehen. Folgendes wurde formuliert:
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Ich erkenne immer wieder dasselbe Muster: Am Anfang tun wir uns schwer, in Fahrt zu
kommen, gegen Mittag nehmen wir Fahrt auf, und am Ende sind wir ganz zufrieden mit
dem Erreichten.

Wir sollten am Anfang weniger mit Polemik arbeiten, sachlicher werden und schneller zum

Thema kommen.
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¢ Mein Eindruck ist, dass die Geschaftstelle mit der Organisation des Dialogforums tberfor-
dert ist. Nur durch das beharrliche Arbeiten der ehrenamtlichen Mitglieder des Forums ist
das Dialogforum heute gerettet worden.

¢ Esist groRartig, dass die Diskussion heute zum Teil sehr konstruktiv war. Diesen Eindruck
teile ich mit einigen, die ich sprechen konnte. Es ist groRartig, dass wir einen Weg einge-
schlagen haben, der uns evtl. zu einem Ziel fihrt.

* Heute fand ich richtig unertraglich, wie der Fragenkatalog gehandhabt wurde [, der die
Fragen der Teilnehmenden zu den Verkehrsgutachten enthilt]. Die Reaktion des Vertre-
ters des BMVI zeigt mir, dass wir hier keinen Dialog auf Augenhdhe fiihren. Ich bitte dar-
um, dass dies [von den Beteiligten] in Zukunft anders gehandhabt und auch organisato-
risch besser geldst wird.

» Es st heute deutlich mehr [an Ergebnis] herausgekommen als ich zuvor befilirchte habe.

* Ich wiirde gern erfahren wann und wie wir die Beurteilung der Trassen in Hinblick auf die

Kriterien durchfiihren werden. Wie gehen wir weiter vor?
Der Moderator formulierte zum weiteren Vorgehen:

*  Wir werden zunachst die Kriterien fur zwei weitere Themenfelder verabreden.

» Die Arbeitsgruppen sind aufgerufen die Datengrundlagen zu benennen, die das Dialogfo-
rum braucht, um die Beurteilung der Trassenalternativen durchzufiihren.

* Im Bereich Verkehr ist bereits ein Vorschlag [fir eine fachlich basierte Entscheidungs-
grundlage] formuliert worden.

» Auf Basis der Daten muss ein gemeinsames Verfahren [der Beurteilung] stattfinden.

» Dieses Verfahren zu beschreiben ist eine zu erledigende Aufgabe.

Der Moderator dankte allen Teilnehmenden herzlich fiir ihre Mitarbeit, fur ihr intensives Mitdenken

und auch fir die Benennung kritischer Punkte.
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