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TOP 1BegrufRung und Tagesordnung

BegrifRung Moderation

Der Moderator, Ralf Eggert, begrii3t die Teilnehmenden der zweiten AG-Sitzung ,Verkehrskonzepti-
on“ (Anlage 1). Er erlautert, dass der Schwerpunkt der vergangenen Sitzung auf der Prasentation des
Gutachters des Bundes zur Korridorstudie Mittelrhein und zu den Hintergriinden des Bundesver-
kehrswegeplans 2030 gelegen habe. Auf der heutigen Sitzung wirde sich intensiv mit den Vorschla-
gen und Hinweisen der Teilnehmer befasst.

Er stellt die Tagesordnung vor, die ohne Anderungen angenommen wird. Themen der Sitzung sollen
insbesondere sein:

e Préasentation und Besprechung der Vorschlage aus dem Teilnehmerkreis
e Vorstellung der Untersuchungsergebnisse zu Uberholgleisen

e Klarung weiterer Fragen

Der Moderator verweist auf die Verstandigung in anderen Arbeitsgruppen, die Bestuhlung lediglich fir
angemeldete Teilnehmer, deren Institution nicht bereits durch eine andere Person vertreten ist, vorzu-
nehmen. Alle weiteren Teilnehmer kdnnten in der zweiten Reihe Platz nehmen. Da damit leere Sitz-
reihen vermieden und die Arbeitsatmosphére verbessert wirden, schlagt er diese Vorgehensweise
auch fir die Arbeitsgruppe ,Verkehrskonzeption* vor. Es werden keine Einwande erhoben.

TOP 2 Abnahme des Protokolls vom 27.1.2017

Der Moderator stellt die eingegangenen Anderungsvorschliage zum Protokollentwurf der Sitzung vom
27.1.2017 vor. Ein Teilnehmer erklart, dass verbleibende Fragen zum ,Unterschied der Untersuchun-
gen zwischen BVWP 2003 und BVWP 2030“ nochmals bei passender Gelegenheit auf einer der Fol-
gesitzungen thematisiert wiirden. Er erklart, die zwei verbleibenden Anderungsvorschlage zuriickzu-
ziehen. Es werden keine weiteren Anderungswiinsche geauRert. Damit gilt das Protokoll der 1.AG-
Sitzung als verabschiedet.

Diskussion/Anmerkungen

Prasentation von Herrn Pohl am 27.1.2017

Ein Teilnehmer nimmt Bezug auf die Folie 25 der Prasentation, laut der im Zielnetz des BVWP taglich
96 Zugpaare im Schienenpersonenfernverkehr auf der Neubaustrecke verkehren wirden. Tatséchlich
waren es nur 80, da falschlicherweise die 16 Zugpaare der Strecke Ludwigshafen-Worms-Mainz mit-
eingerechnet worden seien.

Ein Vertreter der DB Netz erklart, die Angaben nochmals zu tberprifen und sie bei Vorlage eines
Fehlers zu korrigieren.
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TOP 3 Préasentation Bl NOBL
Bernd Hoppner stellt die Sichtweise der BI NOBL zur Korridorstudie vor (Anlage 2, Folie 1-21).

Diskussion/Anmerkungen

Unterschiede in der Methodik zur Erhebung von Zugzahlen

Ein Vertreter der DB Netz AG erlautert, dass sich die in der Prasentation aufgefiihrten Zugzahlen des
Eisenbahnbundesamtes von den Angaben der Deutschen Bahn in ihrer Methodik unterschieden. Die
Zugzahlen des Eisenbahnbundesamts seien fur ein Jahr dargestellt, d.h. die Tageswerte aus der Pra-
sentation bildeten den Durchschnitt im Jahresverlauf. Grundlage der Zugzahlen der Bahn bilde der
Durchschnitt, welcher sich durch die Betrachtung der Zugzahlen an den verkehrsstéarksten Tagen
(Dienstag bis Freitag) aus zwei reprasentativen Zahlwochen ergebe. Aus diesem Grund ndhmen auch
die Ist-Zugzahlen der Bahn einen hdheren Wert an. Diese methodischen Unterschiede gelte es bei
dem Vergleich der Streckenauslastung im Ist-Zustand mit den Prognosefallen zu bertcksichtigen. Er
bietet an, den Teilnehmern entsprechende Daten zur derzeitigen Streckenauslastung zur Verfigung
zu stellen. Die Teilnehmer begrtif3ten dies.

Methodik zur Larmschutzberechnung

Ein Teilnehmer fragt, inwiefern es Alternativen zur kritisierten Ermittlung des Larmschutzes anhand
von Dezibel-Grenzwerten gebe.

Herr Hoppner erklart, dass die Neubaustrecke eine deutlich niedrigere Larmbelastung fur die Bevolke-
rung zum Ziel haben muisse, sodass sich diese Frage gar nicht erst stelle. Er betont, dass von Larm-
schutzwéanden innerhalb von Siedlungsgebieten eine spaltende Wirkung ausgehe. Wahrend sich di-
rekt betroffenen Anrainer wegen der Auswirkungen auf ihr Grundstiick oftmals gegen die MaRBhahme
aussprachen, wirde dies von der weiteren Nachbarschaft aufgrund der larmmindernden Wirkung be-
grafnt.

Sicherheitsvorkehrungen fiir Gefahrguttransporte

Ein Teilnehmer betont die Bedeutung der Sicherheitsvorkehrungen fir schienengebundene Gefahr-
guttransporte. Es mussten Vorkehrungen getroffen werden, die bei einem Unfall den schnellen Zu-
gang zum Unfallort ermdglichten.

Ein Vertreter der DB Netz AG erklart, dass sicherheitsrelevante Aspekte mit grol3er Sorgfalt behandelt
wirden. Es gebe Richtlinien des Eisenbahnbundesamtes zum Brand- und Katastrophenschutz an
freien Strecken und in Tunneln, die es einzuhalten gelte. Im Zuge der Planungen werde sich zudem
mit allen kommunal betroffenen Feuerwehren abgestimmt.

Vorschlag zum Bau einer viergleisigen Neubaustrecke

Die Teilnehmer diskutieren den Vorschlag der Bl NOBL zum Bau einer viergleisigen Neubaustrecke.
Ein Teilnehmer erlautert, dass die zwei zusatzlichen Gleise vollstandig fur den Giterverkehr genutzt
werden kdnnten. Dadurch kénne die Bestandsstrecke erheblich entlastet werden.

Ein Vertreter der DB Netz AG stellt fest, dass der BVWP 2030 auf Basis von Voruntersuchungen ei-
nen Bedarf von zwei zusatzlichen Gleisen zwischen Frankfurt und Mannheim festgestellt habe. Dieser
sei maf3geblich zur Finanzierung des Projektes durch den Bund. Bevor Forderungen nach einer vier-
gleisigen Neubaustrecke an die Politik oder in der Offentlichkeit gestellt werden kénnten, miisse ein
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stichhaltiger Nachweis ihrer Notwendigkeit erbracht werden. Er weist zudem auf den héheren Raum-
verbrauch durch die zusatzlichen Gleise hin. Fir die kommende Sitzung werde aufbereitet, ob eine
zweigleisige Neubaustrecke zur Engpassbeseitigung ausreiche oder inwiefern weitere Gleise notwen-
dig seien. Dariiber hinaus seien die Zugzahlprognosen 2030 sowie die Ergebnisse der Knotenunter-
suchung Mannheim von Bedeutung, lagen aber derzeit noch nicht vor.

TOP 4 Préasentation IG BRN 21
Dr. Gunther Mair, IG BRN 21, stellt die Prasentation ,Gesamtkonzept” vor (Anlage 3, Folie 1-27).

Diskussion/Anmerkungen

Nahverkehrsausbau an Bestandsstrecken

Ein Teilnehmer fragt, wie sich ein Ausbau des Nahverkehrs bewerkstelligen lasse, wenn auf den Be-
standsstrecken auch der schnelle Personenfernverkehr fahre.

Herr Mair erklart, dass mit der Neubaustrecke neue Kapazitaten im Schienennetz geschaffen wirden,
welche die Auslastung auf den Bestandsstrecken minderten. Die sich daraus ergebenden Spielrdume
konnten fir den Ausbau des Nahverkehrs genutzt werden.

Glterzugzubringer auf die Neubaustrecke

Ein Vertreter der DB Netz AG erlautert im Hinblick auf die Darstellung auf Folie 10, dass es zur Len-
kung des in Richtung Stden fahrenden Guterverkehrs von der Main-Neckar-Bahn auf die Neubau-
strecke keines Guterzugzubringers nérdlich von Darmstadt bedirfe. Es sei vorgesehen, die nachtli-
chen Guterzige bereits ab Zeppelinheim auf die Neubaustrecke zu leiten.

Engpass / Fahrzeitverkiirzung Schienenpersonenfernverkehr

Ein Vertreter der DB Netz AG nimmt Bezug auf die in der Prasentation enthaltene Feststellung, dass
fur den Projektkorridor kein Engpass im Schienenpersonenfernverkehr vorlage. Dies sei korrekt, weil
in den Untersuchungen zum BVWP der Schienenpersonenfernverkehr Vorrang vor den tbrigen Ver-
kehren erhalte. Ziel der Neubaustrecke sei es im Hinblick auf den Personenfernverkehr auch nicht,
einen Engpass zu beseitigen, sondern eine Fahrzeitverkirzung zwischen Frankfurt und Mannheim zu
erreichen.

Ein Teilnehmer merkt an, dass die Bahn erst eine Zugverspatung von mindestens 6 Minuten als sol-
che vermerke und erkundigt sich, in welchem Verhaltnis diese Regelung zu der angestrebten Fahr-
zeitverklrzung stehe.

Ein Vertreter der DB Netz AG erlautert, dass die Fahrzeitverklirzung der planerischen Vergleichszeit
entspreche und nicht gegen eventuelle Verspatungen aufzurechnen sei, da diese ja nicht eingeplant
wurden. Durch die Entflechtung der Verkehrsarten zwischen Bestands- und Neubaustrecke werde
zudem die Eintrittswahrscheinlichkeit einer Verspatung deutlich gesenkt. Ab wann das verspatete
Ankommen eines Zuges als Verspéatung gewertet werde, stehe jedoch in keinem Zusammenhang zur
angestrebten Fahrzeitverkirzung.

Deutschlandtakt

Ein Teilnehmer stellt fest, dass der Deutschlandtakt zum Zeitpunkt der Korridorstudie Mittelrhein noch
gar nicht existierte und somit auch noch nicht bertcksichtigt werden konnte. Er fragt, inwiefern er in
Bezug auf die anzustrebende Fahrzeitverkiirzung von Bedeutung sei.
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Ein Vertreter der DB Netz AG erklart, dass der Deutschlandtakt erst mit der Knotenuntersuchung
Frankfurt abgeschlossen werde. Derzeit existiere aber bereits ein Zielfahrplan auf der Basis des
BVWP 2030, in dem die anzustrebende Fahrzeitverkiirzung (noch ohne Deutschlandtakt) angegeben
ware. Bezogen auf die Neubaustrecke fiihrt er aus, dass die angestrebte Fahrzeitverkiirzung nicht nur
fur die Strecke Frankfurt - Mannheim relevant sei. Er habe insbesondere auch fir den Raum Karlsru-
he — Basel groRe Bedeutung. Damit traten deutliche Verbesserungen in Bezug auf die Anschlussver-
bindungen in die Schweiz ein.

Herr Mair erlautert, dass der Deutschlandtakt bzw. die anzustrebenden Fahrzeitverkirzungen nicht als
gesetzt begriffen werden mussten. Vielmehr kdnne man den Fahrzeitgewinnen einen finanziellen Wert
zuordnen, der als ein Faktor in den Abwagungsprozess mit anderen Parametern einflie3en solle.

Linienflhrung im Raum Darmstadt und Umgebung

Ein Teilnehmer kritisiert, dass die Bahn kein durchdachtes Konzept fur die Durchfahrt des Industrie-
gebietes Weiterstadt besaflie und fordert eine Berticksichtigung der Regionalplanvariante. Der Mode-
rator verweist auf die Arbeitsgruppe 4, die sich mit der Streckenfiihrung im Raum Darmstadt und Um-
gebung beschéftige.

TOP 5 Préasentation DGB/EVG
Rainer Schapitz prasentiert das Neubaustreckengrundkonzept DGB Siudhessen/EVG Sidhessen
(Anlage 4, Folie 1-3).

Diskussion/Anmerkungen

Der Moderator fasst zusammen, dass in den drei bisherigen Prasentationen verschiedene Optionen
vorgeschlagen wurden, die unterschiedlich stark vom BVWP 2030 abwichen. So sei eine zweigleisige
Guterverkehrsstrecke, eine viergleisige Mischverkehrsstrecke sowie zwei reine Guterverkehrsgleise in
Kombination mit zwei reinen Personenfernverkehrsgleisen in die Diskussion eingebracht worden. Zu-
dem sei vorgeschlagen worden, auch tagsuber Mischverkehr auf der zweigleisigen Neubaustrecke zu
ermaoglichen.

TOP 6 Prasentation DB Netz AG
Tobias Biickle, DB Netz AG, stellt die Prasentation ,Betrachtungen zum Mischverkehr auf der NBS

und der Riedbahn® vor (Anlage 5, Folie 1-18).

Diskussion/Anmerkungen

Uberholgleise

Ein Vertreter der DB Netz AG erlautert, dass sich die Untersuchungsergebnisse der IG BRN 21 von
den Betrachtungen der Bahn nicht maRgeblich unterscheiden wiirden. Die Ubereinstimmung in den
Ergebnissen sei zu begriiRen, da damit eine gemeinsame Faktengrundlage geschaffen worden sei. Er
weist darauf hin, dass im Modell der IG BRN21 stiindlich von drei einzeln verkehrenden Ziigen des
schnellen Fernverkehrs und sechs Guiterziigen ausgegangen werde. Die Zielvorgaben fir den Betrieb
der Neubaustrecke seien allerdings vier bis funf ICE-Zlge, die im Bindel verkehrten. Insofern gebe es
Unterschiede in der Interpretation dieser Faktengrundlage, die im weiteren Projektverlauf besprochen
wirde.
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Ein Teilnehmer merkt an, dass mit den Uberholgleisen eine deutliche Kapazitatssteigerung zu relativ
geringen Kosten und damit eine weitere Entlastung der Bestandsstrecken erreicht werden kénne.
Welches Verhaltnis zwischen Guter- und Personenfernverkehr dabei das sinnvollste ware, miisse im
weiteren Prozess ausgelotet werden. Ein anderer Teilnehmer auf3ert Zweifel, inwiefern sich die Kapa-
zitatsgewinne durch Uberholgleise tatsachlich erzielen lieRen, sollte es zu Stérungen im Betriebsab-
lauf kommen.

Unterstellte Streckenlénge bei Uberholgleisen

Ein Teilnehmer erkundigt sich, ob die in der Modellrechnung unterstellte Streckenlénge einer be-
stimmten Streckenflhrung entspreche.

Es wird festgestellt, dass die von der DB Netz AG unterstellte Streckenl&nge deckungsgleich mit jener
der IG BRN 21 sei und die verwendeten Daten auf den Vortrag von Herrn Pohl am 27.1.2017 zurtick-
gingen. Herr Biickle, DB Netz AG, unterstreicht, dass die Lange notwendiger Uberholgleise und damit
der Anteil an der gesamten Streckenlange im Modell weitestgehend unabh&ngig von der konkret un-
terstellten Streckenlange sei.

Ein Teilnehmer weist darauf hin, dass die unterstellte Streckenldnge nicht der gesamten Neubaustre-
cke entspreche, sondern sich auf den Abschnitt zwischen Weiterstadt und Mannheim-Waldhof bezie-
he. Die Bezeichnung der Anfangs- bzw. Endpunkte auf den Folien sei daher nicht korrekt. Ein Vertre-
ter der DB Netz AG erklart, dass man den Fehler in der Darstellung korrigieren werde.

Guterverkehr zwischen Grof3-Gerau und Zeppelinheim

Ein Teilnehmer fragt, weshalb gemalf Folie 15 keine Gliterziige zwischen Grof3-Gerau und Zeppelin-
heim verkehrten. Ein Vertreter der DB Netz AG erklart, dass es sich bei der Darstellung um einen
willkrrlichen Auszug fir 1 Stunde aus dem Streckenbelegungsplan im heutigen Fahrplan handele. Ziel
sei es gewesen, die Auswirkungen unterschiedlicher Zuggeschwindigkeiten auf die Streckenkapazita-
ten zu verdeutlichen.

Zusammenhang zwischen Knotenstudie Mannheim und der Variante eines viergleisigen Neubaus
GemalR einem Teilnehmer kdnne ein mogliches Ergebnis der Knotenuntersuchung Mannheim sein,
dass die bestehende Infrastruktur fur die Guterverkehrsfilhrung nicht ausreiche. Er fragt, wie vor die-
sem Hintergrund die Méglichkeit einer viergleisigen Neubaustrecke mit zwei reinen Giterverkehrs-
schienen zu bewerten sei.

Ein Vertreter der DB Netz AG erklart, dass eine solche Variante erst bewertet werden kénne, wenn
der Umfang des zusétzlichen infrastrukturellen Bedarfs klar sei.

Weiteres Vorgehen

Ein Teilnehmer verweist auf die Gemeinsamkeiten in den Vorschlagen der Blrgerinitiativen. Zur Be-

schleunigung des Arbeitsprozesses regt er an, nicht auf die Verkehrsprognosezahlen 2030 zu warten,

sondern mit Daten fir 2025 erste Szenarien zu untersuchen. Ein weiterer Teilnehmer merkt an, dass

vor Beginn der Knotenuntersuchung Mannheim die Vorschlage der Birgerinitiativen betrachtet werden

sollten.

Ein Vertreter der DB Netz AG erklart, dass bereits gepruft werde, wie die Vorschlage — etwa zur Er-

stellung von Prognosen mit einer unterstellten Maximalauslastung auf der Strecke Karlsruhe-Basel —

in die Untersuchungen eingebunden werden koénnten. Er sagt zu, dass die Bahn tiber Zwischenergeb-
6
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nisse der Knotenuntersuchung Mannheim informiere und diese zur Diskussion stelle. Ebenso wiirden
von der Bahn verschiedene Szenarien zum Mischverkehr auf Neubau- und Bestandsstrecken erarbei-
tet werden.

TOP 7 Dank und Ausblick

Ralf Eggert erklart, dass auf der Sitzung mit der Abwégung unterschiedlicher Zielsetzungen begonnen
wurde. Als wesentliche Ziele wurde die Ausweitung des Nah- und des Fernverkehrs, die La&rmminde-
rung an den Bestandsstrecken sowie die notwendige Abwicklung des Giterverkehrs benannt. Dartiber
hinaus mussten auch die Kosten der diskutierten Vorschlage miteinbezogen werden, da diese vor
dem Bund als Finanzierungstrager schliissig begriindet werden muissten. Er betont, dass die geschaf-
fene Klarheit zu Berechnungsmethoden und Fakten einen wichtigen Schritt darstelle. Im Verlauf der
kommenden Sitzung wirde die Arbeit auf dieser Basis fortgesetzt.

Der Moderator bedankt sich fur bei den Teilnehmern und schlief3t die Sitzung.



