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Ausbaustrecke Minster-Linen: Ergebnisse des Bahngipfels vom
31. Mérz 2010 missen umgesetzt werden

Antrag
der Fraktion der CDU
Drucksache 16/3230

— Offentliche Anhdrung von Sachverstandigen —

Vorsitzender Dieter Hilser begriuf3t die Anwesenden und gibt organisatorische Hin-
weise. Sodann tragen die Sachverstandigen ihre mindlichen Stellungnahmen vor.

Volker Wente (Verband Deutscher Verkehrsunternehmen, Kéln): Wenn wir uns
die Geschichte der Strecke Minster—Lunen ansehen, kann man sagen, dass es
sich um einen Anachronismus handelt, der im deutschen Bahnnetz keinen Vergleich
findet. Es wird seit 1913 dartber diskutiert, die Strecke zweigleisig auszubauen. Man
hat es bis heute nicht geschafft. Intensiviert wurde die Diskussion in den frihen 70er-
Jahren, als das ICE-System, wie wir es heute kennen, im Grundprinzip ins Leben ge-
rufen wurde. Schon damals wurde der Engpass thematisiert. Uns ist es bis heute
nicht gelungen, den zweigleisigen Ausbau der Strecke umzusetzen.

Ich habe selbst lange fir die Bahn in Thiringen gearbeitet. Der Presse war gerade
zu entnehmen, dass die Strecke Weimar—Gera zweigleisig ausgebaut wird. Weimar
ist zwar bekannt, allerdings weniger als groRer Aufkommenspunkt fur den Personen-
verkehr, sondern eher aufgrund der kulturhistorischen Vergangenheit. Gera ist — mit
Verlaub — eine Stadt, die ihre prosperierende Zeit offensichtlich auch hinter sich hat.
Dort wird fleil3ig gebaut. Den kritischen Engpass im zentralen Netz hat man bislang
aber noch nicht zweigleisig ausgebaut.

Die betrieblichen Vorteile einer zweigleisigen Strecke liegen auf der Hand. In erster
Linie fUhrt sie zu einer Steigerung der betrieblichen Zuverlassigkeit. Wenn man auf
einer eingleisigen Strecke einen dichtbelegten Zugverkehr hat, filhren schon gering-
flgigste Verspatungen zu sich potenzierenden Verspatungen im weiteren Netz. Uber
den Laufweg der Zuge betrifft das letztlich die gesamte Republik, weil auch die Fern-
verkehrszlige betroffen sind. Schon aufgrund der Betriebsstabilitat ist der zweigleisi-
ge Ausbau schlicht unabdingbar. Der VDV erhebt in zwei- bis dreijahrigem Turnus
immer wieder die Engpasse des deutschen Schienennetzes. Der Streckenabschnitt
Munster—Lunen steht stets prominent im vordersten Feld der zu beseitigenden Eng-
stellen.

Das Thema ,zusétzliche Kapazitaten® betrifft sowohl den Fernverkehr als auch den
Guterverkehr als auch den Nahverkehr. Minster—Liinen — genau genommen Mins-
ter—Dortmund — ist eine der Hauptabfuhrstrecken im deutschen Fernverkehrsnetz.
Die Achse Ruhrgebiet—Bremen—Hamburg wird nur im Einstundentakt bedient.
Wenn man Vergleiche mit anderen Strecken im Bundesgebiet zieht, die vergleichba-
re Ballungsraume verbinden, lage es durchaus nicht aul3erhalb der Vorstellungswelt,
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dass dieses Nachfragepotenzial ein intensiveres Fernverkehrsangebot vertragt. Im
Nahverkehr ist es &hnlich: Dortmund und Minster sind zwei der zehn grof3ten Stadte
in Nordrhein-Westfalen und auf direktem Wege nur stindlich im Nahverkehr mitei-
nander verbunden. Dazwischen liegen mit Werne und Linen auch noch zwei auf-
kommensstarke weitere Orte. Auch hier ware mindestens ein Halbstundentakt ei-
gentlich tblich, wenn es um Stadte dieser GréRenordnung geht.

Beim Guterverkehr ist es ahnlich: Wir rechnen mit einer sehr deutlichen Zunahme
des Guterverkehrs insgesamt. Die verkehrspolitischen Ziele — egal, welcher politi-
schen Couleur — sind unisono: mehr Verkehr auf die Schiene. Das bedeutet eben
auch, dass man zuséatzliche Kapazitaten schaffen muss — sei es auf dieser Strecke
oder aber durch Verlagerung von Verkehren, dass man also zusatzliche Personen-
verkehrszige Uber diese Strecken zieht und damit an anderer Stelle Glterver-
kehrstrassen freimacht. Denn wenn man — wie durch die Zukunftskommission be-
legt — von einem erheblichen Verkehrswachstum ausgeht, muss man bereits heute
die Infrastrukturkapazitaten schaffen, um das in der Zukunft abwickeln zu kénnen.

Ein letzter Punkt, die Nutzen-Kosten-Untersuchung, nach der auch gefragt worden
ist. Die Schwache dieser Nutzen-Kosten-Untersuchung liegt einfach darin, dass man
in der Tendenz vom Regelfahrplan ausgeht. Selbst wenn er noch ordnungsgemaf
fahrbar ist, weil3 jeder, dass es nicht immer gelingt, ihn so abzuwickeln, wie die Re-
gel es vorsieht. Die Folgewirkungen sind Verspatungen nicht nur am Beginn und am
Ende der Strecke, sondern im Grunde Uber den gesamten Laufweg eines Fernver-
kehrszuges bis hin zu zuséatzlichem Ressourcenverbrauch und der Unterbrechung
von Reiseketten. Das wird in der Untersuchung nicht ordnungsgemal abgebildet.
Das ist in meinen Augen ein Grund dafur, dass die Bewertung eher an der unteren
Grenze dessen liegt, was eine Mal3Bhahme rechtfertigt. Vielleicht ware es sinnvoll,
sich grundsatzlich zu Uberlegen, ob das Verfahren gerade fur diese Ausbaumal3-
nahmen wirklich richtig ist, auch wenn sich das fiur konkret diese Strecke sicherlich
nicht mehr realisieren lasst.

Stefan Peltzer (Verkehrsverband Westfalen e. V., Dortmund): Kurz zur Struktur
des Verkehrsverbandes Westfalen, damit Sie unsere Stellungnahme einordnen kon-
nen. Wir werden im nachsten Jahr 40 Jahre alt und haben eine Menge wissenschaft-
licher Untersuchungen mit dem Ziel angestellt, die Mobilitat in unserer Region zu
verbessern. Es ging dabei immer darum, aufgrund unserer heterogenen Mitglieder-
struktur — Kreise, Stadte, andere Gebietskdrperschaften, Wirtschaftsorganisationen
wie den IHK, den HWK, Infrastrukturanbietern wie Hafen und Flughafen — eine Bin-
delung von Positionen vorzunehmen, also aus den verschiedenen Interessen eine
Gesamtposition zu ermitteln. So haben wir das auch im letzten Jahr diskutiert und ein
Positionspapier verabschiedet, das einige von lhnen kennen, weil wir dazu einen
Diskussionsabend durchgefiihrt haben. Es geht darum, die wichtigsten Verkehrspro-
jekte unseres westféalischen Verbandsgebietes herauszuarbeiten.

Eine der Schienenstrecken ist das Projekt, Gber das wir heute reden. Wir halten den
zweigleisigen Ausbau zwischen Linen und Munster fur ganz besonders wichtig. Herr
Wente hat die Grinde schon ausgefiihrt; das brauche ich nicht zu wiederholen. Er-
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ganzen mochte ich eine weitere Arbeit, ndmlich eine Untersuchung zusammen mit
Prof. Hartwig vom Institut fur Verkehrswissenschaft der Universitat Minster mit dem
Titel ,Fahrplan 2025 fir das Schienennetz®. Anfang dieses Jahres durften wir zu
Gast in einer Ausschusssitzung sein, um die Ergebnisse vorzustellen. Das haben wir
im April bei einem parlamentarischen Abend auch in Berlin noch einmal gemacht.

Kurz gesagt verfugt NRW uUber ein respektables Schienennetz; nur dummerweise
konzentrieren sich die Verkehre auf einem relativ geringen Teil dieses Netzes. Wir
haben in der Untersuchung die Hauptkorridore, auf denen der Verkehr stattfindet,
herausgearbeitet. Einer dieser Hauptkorridore fir das gesamte Land Nordrhein-
Westfalen ist namlich die Strecke aus dem Ruhrgebiet nach Hamburg. Die Empfeh-
lung von Prof. Hartwig respektive des Verkehrsverbandes lautet, die knappen Mittel
in die Engpéasse in diesen Hauptkorridoren zu investieren und damit Mittel auf die
Strecke Linen—Munster zu verwenden.

Wir miussen aber leider konstatieren, dass wir seit einiger Zeit Stillstand bei dem Pro-
jekt haben. Moglicherweise verkirze ich, sodass ich die Betroffenen um Nachsicht
bitte. Ich beginne beim Land NRW, das in Vorleistung gegangen ist, was anzuerken-
nen ist. Das Land hat die ersten Planungsphasen finanziert. Jetzt investiert es nicht
weiter, bis sich der Bund zu dem Projekt bekennt. Der Bund wiederum sieht die Un-
gewissheit, ob die Hirde der Fortschreibung des Bundesverkehrswegeplanes ge-
nommen wird. So steht man sich nun gegentber. Das ist nicht hinnehmbar, weil wir
davon ausgehen, dass das jahrelang so weitergehen wird. Aus dem Grund haben wir
als Verkehrsverband mit weiteren Beteiligten — zwei IHK, den Stadten Dortmund und
Munster sowie Kreisen im Zweckverband — eine Resolution verabschiedet.

Ich mdchte in aller Kiirze wiedergeben, wie man entsprechend vorgehen kénnte. Zu-
nachst richte ich mich an den Bund. Aus unserer Sicht ist der Bundesverkehrswege-
plan, der jetzt gilt, beschlossen und inkludiert damit auch den klaren politischen Auf-
trag an das Ministerium, MalBhahmen des vordringlichen Bedarfes konsequent vo-
ranzutreiben. Herr Wente hat von Anachronismus gesprochen: Es widerspricht die-
sem Auftrag. Zudem ist Gberhaupt noch nicht klar, ob wir 2015 einen Anschlussplan
haben werden. Die Erfahrungen der vergangenen Bundesverkehrswegeplane zei-
gen, dass man immer einen Verzug hat. Bis dahin hat der Bundesverkehrswegeplan
Gultigkeit. Demzufolge muss man ihn vorantreiben.

Jetzt komme ich zum Land NRW. Die bisherige Haltung ist nachvollziehbar, aber das
rechtfertigt nicht den Stillstand. Unsere Haltung ist: Wenn man in Vorleistung gegan-
gen ist, ist das zunachst einmal ein Grund weiterzumachen, um die Investitionen zu
sichern. Eine Umsetzungsgarantie wird es bei Investitionen in Verkehrsinfrastruktur
nie geben; ein Restrisiko wird bleiben. Sehen wir die Untertunnelung der B 1 in
Dortmund: Niemand hétte erwartet, dass das Oberverwaltungsgericht die jahrzehnte-
lange Rechtsprechung gerade bei diesem Projekt kippt. Das war nicht voraussehbar.
Die Voruntersuchungen zu Linen—Miinster haben gezeigt, dass wir eher ein Projekt
haben, das eine leichtere Umsetzung vor sich haben kénnte.

Zusammenfassend kann man sagen: Die Region steht einvernehmlich hinter dem
Projekt. Das ist ein Wert an sich. Die Untersuchungen zeigen Sachargumente, dass
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es wert ist, das Projekt umzusetzen. Jetzt bedarf es auf verschiedenen Seiten ein
wenig Kompromissbereitschaft, um voranzuschreiten.

Michael Geuckler (Nahverkehr Westfalen-Lippe, Unna): Ich wiederhole nicht die
bauhistorischen Dinge, die Herr Wente schon ausgefuhrt hat, sondern steige direkt
ein. Der Nahverkehr Westfalen-Lippe ist einer der drei Aufgabentradger im Schienen-
personennahverkehr in Nordrhein-Westfalen. Dass sich der Nahverkehr Westfalen-
Lippe und seine Vorganger bzw. Mitgliedsverbénde seit Jahren fir den Ausbau
starkmachen, ist mehr als bekannt.

Zum einen geht es dabei in der Tat um die Stabilitdt des heutigen Fahrplans, der
haufig genug durch verspatete Fernzige durcheinandergewirbelt wird. Dabei spre-
che ich nur aus der Sicht des Nahverkehrs. Zum anderen geht es darum, dass die
Nachfrage in den letzten Jahren deutlich gestiegen ist, wie eine Zahl allein fir das
Munsterland zeigt: in den letzten zehn Jahren von 50.000 Fahrgasten im Schienen-
personennahverkehr taglich auf heute ca. 85.000. Die Nachfrage steigt weiter. Wenn
ich das auf die Strecke Muster—Lunen Ubertrage, bedeutet das: Wir wirden gerne
mehr Leistung bestellen, was aber zurzeit nicht geht, weil die Strecke eben eingleisig
ist und mehr als den stundlichen Fern- und Nahverkehr nicht verkraftet.

Die Jahre alte Idee, mit dem Rhein-Ruhr-Express nach Munster zu fahren, wird na-
turlich gerade in Westfalen und im Minsterland sehr begrif3t. Hier sprechen nicht nur
die Nachfragezahlen, sondern auch Prognosen des ILS und anderer Institutionen fur
sich, dass neben Dusseldorf, Kéln und Bonn Mulnster eine der wachsenden Stadte in
den nachsten Jahren ist. Dort ist also mit einem erh6hten Pendleraufkommen und
mit einem erhdhten Verkehrsbedarf zu rechnen.

Zudem besteht natirlich auch der dringenden Wunsch, die letzte Hauptstrecke, die
noch eingleisig ist, endlich zweigleisig betreiben zu kénnen, um den Rhein-Ruhr-
Express uberhaupt nach Minster fahren zu lassen. Dieser Aspekt ist sehr wichtig;
wir kénnen ihn nur immer wieder betonen. Der Rhein-Ruhr-Express ist eine sehr
wichtige verkehrspolitische Entscheidung. Sie wird eine Menge Vorteile fur die Bur-
ger unseres Landes und insbesondere fur die Pendler bringen. Aber der Rhein-Ruhr-
Express wird diesen Vorteil nicht ausspielen kdnnen, wenn er nicht das Oberzentrum
Munster erreicht. Daflr ist der vorherige zweigleisige Ausbau die Voraussetzung — so
sagt es die Studie. Wir brauchen aber gar nicht auf die Studie zu schauen: Allein die
Infrastruktur gibt es heute nicht her, dort den Rhein-Ruhr-Express ins Oberzentrum
Munster fahren zu lassen.

Zu den Nutzen-Kosten-Untersuchungen. Wir haben nur teilweise Einblick in die Zah-
len, weil wir nattrlich wissen, was wir bestellen wirden, namlich im Grunde genom-
men doppelt so viel Leistung wie heute, wenn der Rhein-Ruhr-Express fahren konn-
te. Wir wissen nicht genau, wie es sich im Fernverkehr und im Guterverkehr verhal-
ten wird. Das kdnnen wir nicht beeinflussen. Wir haben vor zwei Jahren den Hinweis
zur Kenntnis genommen, dass der Dortmunder Hauptbahnhof mit Guterverkehr nicht
durchfahren werden kdnnen soll. Das scheint inzwischen aber relativiert worden zu
sein. Abgesehen davon gibt es die Abzweigmdglichkeit in Linen-Sud und in Dort-



Landtag Nordrhein-Westfalen -7- APr 16/311

Ausschuss fur Bauen, Wohnen, Stadtentwicklung und Verkehr 10.09.2013
20. Sitzung (6ffentlich) we

mund-Obereving. Das sollte nicht das Argument sein, Guterverkehr auf dieser Stre-
cke nicht durchfiihren zu kénnen.

Ich mdchte an dieser Stelle noch darauf hinweisen, dass schon einiges an Vorarbei-
ten geleistet worden ist, gerade vonseiten der Bahn. Einige intensive Planungen sind
schon durchgefihrt worden. Das ist teilweise, wo es uns als kommunale Vereinigung
Nahverkehr Westfalen-Lippe beruhrt hat, in enger Abstimmung mit uns geschehen.
Wir haben schon mit Kommunen gesprochen, wie ein kinftiger Bahnhof in jedem
einzelnen Ort, der an der Strecke liegt, aussehen kdnnte. Zwar wird nicht jeder Ort
mit einem Zughalt bedient werden, aber alle Orte sind von einem Ausbau betroffen.
Ich kann mich nur recht herzlich bedanken, weil sehr viel geschehen ist.

Ich kann mich nur haltlos Herrn Peltzer anschlieRen: Es wére sehr schade, wenn auf
die bisher geleisteten Arbeiten keine weiteren Schritte folgen wirden.

Reiner Latsch (Deutsche Bahn): Ich méchte die gute Zusammenarbeit insbesonde-
re mit dem Zweckverband NWL unterstreichen. Sie ist in den vergangenen Jahren
wirklich hervorragend gewesen. Wir arbeiten nicht nur zusammen, sondern stehen
auch in der Diskussion daruber, welche Umbaumafinahmen im Bahnhof Munster und
welche aul3erhalb des Ausbaus der Strecke Munster—Lunen erfolgen mussen. Da-
ran sehen Sie, dass wir gemeinsam mit dem Zweckverband alles dafir tun, dass die
Kosten nicht weiter wachsen. Das hat nattrlich entsprechenden Auswirkungen auf
das NKV.

Ich moéchte noch einmal kurz daran erinnern, dass Minster—LUnen Teil der Verbin-
dung Dortmund—Hamburg ist, auf der wir den Fernverkehr fahren. Das betrifft so-
wohl die Deutsche Bahn als auch einen Drittanbieter. In der eben schon mehrfach
angesprochenen Realisierungsstudie zum Rhein-Ruhr-Express vom Bund aus dem
Jahr 2006 wird unterstellt, dass Miunster—LUnen vor Inbetriebnahme des RRX zwei-
gleisig realisiert ist. Das ist im Landtag von Nordrhein-Westfalen bereits bei der Vor-
stellung der Studie diskutiert worden. Mit der Realisierung der Zweigleisigkeit konnte
stindlich eine RRX-Linie mit Halt in Linen bis Minster verkehren. Daran haben wir
alle ein Interesse. Das unterstreiche ich ebenfalls.

Auf dem heute eingleisigen Abschnitt fahren wir 160 Stundenkilometer, kinftig auf
dem zweigleisigen 200 Stundenkilometer in der Spitze. Wir haben die technische
Vorplanung abgeschlossen; das waren die Leistungsphasen 1 und 2. Im Januar
2013 haben wir das den Zweckverbanden vorgestellt. Wir liegen bei einem Investiti-
onsvolumen von etwas tber 400 Millionen € ohne den eben angesprochenen Umbau
des Knotens Miunster, der dann mit Bahnsteigbelegungen im Nahverkehr zusam-
menhangen wirde, wo wir uns eben in den angesprochenen guten Gesprachen be-
finden.

Gemal} bestehender Vertrage zwischen Bund, Land Nordrhein-Westfalen und Bahn
sollen die Planungsleistungen der Leistungsphasen 1 bis 4 vom Land vorfinanziert
werden. Im Rahmen der Aufstellung des neuen Bundesverkehrswegeplans, der vo-
raussichtlich im Jahr 2015 vom Bundeskabinett beschlossen werden soll, wird die
Ausbaustrecke Munster—Lunen einer detaillierten Prifung entsprechend dem neu-
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konzipierten Bewertungsverfahren fur die Bundesverkehrswegeplanung unterzogen.
Es ist selbstverstandlich, dass wir die Ergebnisse noch nicht kennen. Wir wissen
aber von Initiativen des Landes, diese Neubewertung vorzuziehen. Das ist aber bis-
her nach unseren Informationen noch nicht von Erfolg gekrént gewesen.

Es besteht aber ein sehr grof3es Interesse bei allen Projektbeteiligten — also dem
Bund, dem Land und der Bahn —, dass der Ubergang in die Leistungsphasen 3 und 4
mit dem Vorliegen der Bewertung durch den Bund in einem stabilen Nutzen-Kosten-
Verhéltnis erfolgt. Es ist schon mehrfach angesprochen worden, dass wir in der letz-
ten Bewertung ein NKV von etwa 1,1 hatten. Der Bund, der die Berechnungen durch
externe Ingenieurbiiros durchfiihren lasst, sieht vor, dass das in die Uberpriifung des
Bundesverkehrswegeplans eingeht.

Vor dem Hintergrund stellen sich die Fragen: Wann liegt die Neubewertung vor?
Wann kann in die Leistungsphasen 3 und 4 eingestiegen werden? Aufgrund der Fi-
nanzierungsvereinbarung mit dem Land Nordrhein-Westfalen Gber die Vorfinanzie-
rung der Leistungsphasen 3 und 4 befinden wir uns derzeit in den Vorbereitungen.
Die Gesprache werden in den nachsten Monaten erfolgen.

Joachim Brendel (IHK NRW): Es ist schon viel gesagt worden, nur noch nicht von
allen. Das habe ich auch schon bei der letzten Anh6rung gesagt, weil die IHK traditi-
onell etwas spat drankommt. Ich vertrete hier sowohl die IHK Nordrhein-Westfalen
als auch meine Heimat-IHK Munster. Ahnlich wie der Dortmunder Kollege Peltzer
haben wir nattrlich einen besonders engen Bezug zu diesem Projekt und tber viele
Jahre hinweg versucht, es zu unterstitzen. Im Prinzip sind wir auch schon relativ
weit vorangekommen. Die Planungsphasen 1 und 2 sind abgeschlossen.

Um nicht alles zu wiederholen, méchte ich kurz zusammenfassen: Der RRX ist im
Zusammenhang des Ausbaus der Schienenstrecke Munster—Linen sehr wichtig.
Die Vereinbarung zum RRX beinhaltete immer nicht nur die Stammstrecke, sondern
auch die Verlangerungen nach Aachen, nach Minster, nach Minden usw. Das ist
auch bei der Frage bertcksichtigt worden, ob der RRX Uberhaupt wirtschaftlich ist.
Vor dem Hintergrund hat sich zumindest aus Sicht des Landes Nordrhein-Westfalen
eigentlich die Frage schon beantwortet, ob wir auf diesen Ausbau gegebenenfalls
verzichten kdénnen, wenn es schwierig werden sollte. Ich muss ganz klar sagen:
Nein, das kénnen wir nicht. Denn sonst kommt der RRX méchtig ins Wanken. Es ist
nicht sonderlich schén, das sagen zu mussen, weil wir alle wissen, dass wir den RRX
auf jeden Fall brauchen. Ich wollte nur deutlich machen, dass man die Zweigleisigkeit
zwischen Munster und Linen in diesem Zusammenhang nicht aus dem Auge verlie-
ren darf.

Die anderen Aspekte wie die Fahrplanstabilitat sind schon angesprochen worden,
insbesondere natirlich von der DB, deren Betriebssparten besonders darunter lei-
den. Das gilt insbesondere flir den Nah- und Fernverkehr. Zum Fernverkehr vielleicht
noch ein Satz: Der Abschnitt Minster—Linen liegt auf der Strecke der Verbindung
zweier Metropolregionen, ndmlich Hamburg und dem Ruhrgebiet bzw. dem Ballungs-
raum Rhein-Ruhr. Betrachtet man, wie viele Menschen dort Leben und wie viel wirt-
schaftliches Potenzial sich in diesen beiden Regionen befindet, ist es bedenklich
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festzustellen, dass der Engpass dazu fuhrt, dass wir beim Schienenpersonenfernver-
kehr niemals mehr als den Stundentakt, den wir heute haben, realisieren kénnen.
Das ist im Vergleich zu anderen Verbindungen, die Nordrhein-Westfalen etwa in
Richtung Berlin oder insbesondere durch die Neubaustrecke in Richtung Frankfurt
und Rhein-Main hat, eine Situation, die nicht sonderlich komfortabel ist. Die nord-
rhein-westfalische Landesregierung sollte ein hohes Interesse daran haben, das per-
spektivisch zu verandern. Wir werden sicherlich nicht auf absehbare Zeit an eine
Neubaustrecke denken konnen, aber die nordrhein-westféalische Landesregierung
sollte alles tun, was sie tun kann, um zumindest bei dem eklatanten Engpass die
entscheidenden Schritte weiter voranzukommen.

Es ist schon gesagt worden: Es hakt primar an der weiteren Planung, die viel Geld
kostet und auch ein gewisses Risiko beinhaltet, so lange die Neubewertung im Bun-
desverkehrswegeplan nicht vorliegt. Es sollte aber nicht so sein, dass sich alle Betei-
ligten zwei Jahre lang zurtcklehnen und abwarten, bis klar ist, welcher Nutzen-
Kosten-Faktor aus Berlin prasentiert wird. Alle Handelnden kennen sich: der Bund,
das Land und die DB. Sie kdnnen miteinander sprechen, und zwar nicht erst in zwei
Jahren, sondern schon in der Zeit bis dahin.

Hinsichtlich der Bewertungsmethodik des BVWP wird sich in nachster Zeit einiges
entwickeln. Man kann auch hier in Nordrhein-Westfalen die Ohren aufsperren und
schauen, was sich entwickelt und was sich verandert. Wird sich beispielsweise die
Frage der Reisezeitverkirzung, die bisher im BVWP sehr hoch gewichtete ist, veran-
dern, wahrend andere Aspekte wie Zuverlassigkeit, Punktlichkeit oder Fahrplanstabi-
litat hoher gewichtet werden? Das wissen wir im Moment noch nicht. Wir wissen
aber: Wenn es so kédme, wirde das Projekt Minster—Lunen davon klar profitieren.
Das ist nur ein Beispiel dafiir, dass man auch den Aspekt berticksichtigen muss,
welche Prognosen es gibt: bei der DB im Fernverkehr, vielleicht bei den Zweckver-
banden zum Nah- und Regionalverkehr sowie der Vollstandigkeit halber auch im Gu-
terverkehr, obwohl ich nicht glaube, dass das der wichtigste Faktor ist. Aber auch der
Guterverkehr kann einen gewissen Beitrag leisten, um die Wirtschaftlichkeit dieser
Strecke positiver zu gestalten.

Man sollte die Zwischenzeit im vertrauten Gesprach untereinander nutzen, um ein
Gefuhl dafur zu bekommen, wie hoch dieses Risiko denn tatsachlich ist. Auf Basis
dieser Einschatzung ist es dann fur das Land Nordrhein-Westfalen auch maglich,
denke ich, eine Entscheidung zu treffen, wann und in welchem Umfang wir ein Fi-
nanzierungsrisiko fur die nachsten Planungsschritte eingehen.

Lothar Ebbers (PRO BAHN NRW e. V., Duisburg): Ich mochte nicht die vielen
Punkte meiner Vorredner wiederholen, sondern spezifisch darauf eingehen, was wir
bei dieser Strecke vorgefuhrt bekommen. Die Bundesverkehrswegeplanung hat die-
se Strecke im Jahr 2003 mit einem Nutzen-Kosten-Faktor von 4,0 in den vorrangigen
Bedarf eingestuft. Als dann die jetzige Uberprifung ergab, dass das etwa doppelt so
teuer ist, hatte man erwarten kdnnen, dass immer noch ein Nutzen-Kosten-Faktor
von 2,0 herauskommt. Tatsachlich rechnen die Gutachter im Jahr 2010 urplétzlich
mit 1,1.
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Schauen wir einmal genauer in die Dossiers. Wir sind so etwas schon gewohnt. Ich
erinnere nur an die IGVP, bei der sich ganz tolle Strecken auf einmal mit ganz
schlechten Nutzen-Kosten-Faktoren prasentierten. In den Dossiers findet sich die
Aussage: Auch fur den SGV werden zuséatzliche Kapazitaten geschaffen, die aber in-
folge der Sperrung des Dortmunder Hauptbahnhofs nur eingeschrankt nutzbar sind.
Auf der anderen Seite war davon auszugehen, dass der Dortmunder Hauptbahnhof
fur den SGV gesperrt ist. Das klingt mir ein bisschen schwammig, wenn an solchen
Formulierungen am Ende die Verwirklichung eines Projektes von 400 Millionen €
hangen soll.

Naturlich hat es heute keinen Sinn, im Tagesverkehr einen Guterzug einmal quer
riberfahren zu lassen. Es gibt diese Weichenverbindung, die alle 14 Tage einmal
genutzt wird, wenn der Direktzug von Linen zum Heimspiel im Dortmunder Stadion
fahrt. Dieser Zug sperrt samtliche Ubrige Verkehre im Westkopf des Dortmunder
Hauptbahnhofs; deshalb unterlasst man das. Es gibt aber die gute Mdglichkeit, von
Kirchderne tber Obereving, Huckarde, Huckerde-Siud und Dortmunder Feld auf die
Strecke Richtung Witten zu kommen. Darlber kann eben nicht nur Guterverkehr in
der Relation Munster—westliches Ruhrgebiet, sondern auch Minster—Hagen bzw.
an Hagen vorbei Richtung Siegen abgeleitet werden. Das wurde eine ganz andere
Strecke deutlich entlasten, namlich die Strecke zwischen Hagen und Hamm, die ins-
besondere zwischen Unna und Holzwickede, wo die Relation Soest—Dortmund uber
dieselben Gleise fuhrt, absolut Uberlastete ist. Dort fahrt der ICE, dort fahren der
Nahverkehr mit insgesamt drei Linien und der Schienenguterverkehr. Das wéren also
die Folgen im gesamten Netz.

Das Gleiche gilt naturlich fur den Fernverkehr, der heute verspatet ist. Er ist nicht nur
selbst verspatet und verspatet seinen Gegenzug, sondern in der Folge auch andere
Zuge. Dortmund ist ein Korrespondenzanschluss. Entweder reil3t die Reisekette, o-
der der anschlieRende Zug, der entweder Uber die Wupper oder Uber Duisburg
geht — der Intercity von Hamburg nimmt immer einen dieser beiden Wege —, wird
dadurch verspatet. In Kdln ist der nachste Korrespondenzanschluss. Dieser Intercity
geht immer auf die linke Rheinschiene, die nicht gerade unterausgelastet ist. In Ha-
gen verspatet dann entweder der Intercity selbst oder der anschlielende Zug in
Dortmund den funf Minuten spater fahrenden RE 13, der zwischen Wuppertal und
Dusseldorf Gber eine eingleisige Strecke gehen muss, sodass der Gegenzug, der
RE 4, verspatet wird. Damit kdnnen Sie sehr schén die Dominotheorie nachvollzie-
hen. Das halbe wichtige langlaufende RE-Netz und RB-Netz in Nordrhein-Westfalen
wird damit aus dem Takt gebracht. Gerade der RE 1 mit seiner hohen Belastung und
seiner hohen Verspatungsanfalligkeit ist das schlagendste Beispiel, das hierdurch
ausgebremst wird.

Die Strecke hat einen hohen Nutzen im Fernverkehr. Der kommt in der Bewertung
gar nicht richtig heraus, weil einfach der Fernverkehr nur ganze zwei Minuten schnel-
ler wird, weil nur nach Schnelligkeit und nicht nach Zuverlassigkeit bewertet wird. Nur
ein Satz zum Nahverkehr. Der RRX ware zwischen Dortmund und Linen uber
20 Minuten schneller als die Regionalbahn. Auch die zusétzlichen Verbindungen
uber Hamm sind nicht schneller als die Regionalbahn, die heute dort fahrt. Die Regi-
onalbahn wirde um sieben Minuten beschleunigt. Der RRX macht selbst in der Ver-
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bindung von Essen nach Munster im Gegensatz zum heute direktfahrenden RE 2
15 Minuten gut und zwischen Dusseldorf und Minster 20 Minuten, weil ndmlich der
RE 2 eine suboptimale Fahrplantrasse hat und in Duisburg bzw. in Essen Zeit abpuf-
fern muss. Das heil3t, der grof3e Wert, der im Nahverkehr zwischen diesen Oberzen-
tren besteht, ist davon abhangig, dass diese Verbindung verwirklicht wird.

Was ist das Worst-Case-Szenario? Man rechnet die Strecke Linen—Munster tot.
Dann rechnet man den RRX neu — ohne den Ast der vierten Linie nach Miunster —,
sodass sein Nutzen auch nach hinten rutscht. Dann gibt es im Bund bestimmt einige,
die sich freuen, dass man stattdessen wieder ganz andere wichtige Projekte férdern
kann. Es gibt den Muhldorfer Stern und ahnliche andere Projekte. Wie das in den
letzten Jahren gelaufen ist, kbnnen wir daran sehen, dass wir im Fernverkehr eine
weitere eingleisige Strecke hatten, die stundliche befahren wurde, namlich Hildes-
heim—Braunschweig. Sie ist zum Fahrplanwechsel Ende letzten Jahres fertig ge-
worden — nicht wegen des grof3en Verkehrswertes im Fernverkehr, sondern weil dort
Guterverkehr eingerechnet worden ist — inklusive des Guterverkehrs, der irgendwann
einmal kommt, wenn die Verlangerung dieser Strecke zwischen Lohne und Hildes-
heim auch ausgebaut ist. Darlber fahrt heute namlich kein Guterverkehr, weil die
Strecke eingleisig und dieselbetrieben ist. Erst fur die Zukunft rechnet sich der Aus-
bau, der dort vorgenommen worden ist.

Aus Berliner Sicht ist die Strecke viel wichtiger, weil der ICE von Frankfurt nach Ber-
lin dartber fahrt. Ein Intercity von Kéln nach Hamburg fahrt aus Berliner Sicht ir-
gendwo ganz am Rande vorbei. Betrachtet man also die Wichtigkeit der Verbindung
zwischen der zweitgro3ten und der viertgrof3ten Stadt in Deutschland sowie der an-
deren dazwischenliegenden Oberzentren, weil3 man, welche Bedeutung diese Stre-
cke hat. Sie ist im Prinzip seit 1978 nicht mehr verbessert worden. Seitdem gibt es
einen stundlichen Intercity. Ein Zugpaar am Tagesrand ist hinzugekommen. Ansons-
ten ist der Betrieb noch so wie bei der Einfihrung der ersten stindlichen Intercityli-
nie. Es gibt einen groRen Nachholbedarf. Hier hat die Bahn ein grof3es Potenzial.
Dazu brauchen wir diesen Ausbau.

Strategisch gesagt muss das Land mit dem Bund reden und herausfinden, in welche
Richtung das neue Bewertungsverfahren geht, das wohl doch starker auf Strecken-
kapazitat und nicht nur auf den Fahrtzeitgewinn setzt. Das Land muss klarmachen,
was denn nun mit dem Guterverkehr ist, ob wir also auch Giterverkehre in den Rela-
tionen von Minster in Richtung Hagen dieser Strecke zurechnen kénnen. Dass diese
Guterverkehre nicht nur Nordrhein-Westfalen dienen, sehen Sie an der Tabelle, die
ich meiner schriftichen Stellungnahme beigefiigt habe: Von den zehn wichtigsten
Relationen gehen funf Relationen im Durchgangsverkehr durch Nordrhein-Westfalen.
Unter anderem betreffen sie die Bundeslander Niedersachsen, Sachsen-Anhalt und
Bayern. Das heil3t, der Profit von dieser Strecke wére ziemlich bundesweit. Deshalb
gilt es klarzumachen, dass es sich um keine Besonderheit handelt, die sich nur fur
Nordrhein-Westfalen positiv auswirkt. Sie betrifft das Guterverkehrsnetz im gesamten
Bundesgebiet.
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Bernhard Schemmer (CDU): Ich habe eine Reihe von Fragen. Da sie nicht jeder
beantworten kann, lasse ich offen, wer sie beantworten will. Ich mdchte niemanden
notigen. Gleichwohl darf sie jeder beantworten.

Bis auf vielleicht eine Stellungnahme halten alle Sachverstandigen die Strecke fur
sehr wichtig. Es gibt eine klare Vereinbarung fur die Planungsphasen 1 bis 4. Ich ha-
be es noch nie erlebt, dass man plotzlich aussteigt. Wenn man das aber tut und auf
die Neubewertung des Bundes wartet, frage ich mich: Misste man nicht konsequen-
terweise das Gleiche beim RRX tun, dass also auch er auf Null gestellt werden
muss, weil zuerst die Neubewertung kommen muss?

Meine zweite Frage geht an die DB. Bitte erklaren Sie mir, warum beim Schienengu-
terverkehr der zweigleisige Ausbau maximal zu einer einzigen zusatzlichen Zugver-
bindung pro Richtung am Tag fuhrt.

Wie ist der Ist-Zustand der potenziellen Verspatungen der diversen Zige im Nah-
und Fernverkehr auf dieser Strecke im Jahre 2013? H&aufig muss zudem wohl auch
die Umleitung Dortmund—Hamm, Hamm-Mdunster gefahren werden, um Uberhaupt
die Verkehre unterzubringen.

Inwieweit haben die Themen Punktlichkeit und Zuverlassigkeit bei der Neubewertung
des Nutzen-Kosten-Verhaltnisses, bei dem zweiten Gutachten, eine Rolle gespielt?

Es gibt unterschiedliche Zahlen, aber wir sprechen davon, dass der Bedarf im Guter-
verkehr bis 2025 um 70 % zunehmen soll. Ich frage mich: Wenn das nicht auf dieser
Strecke geschehen soll, wo denn dann?

Es war die Rede davon, dass das Netz bereits heute sehr ausgelastet ist. Das ist bei
nur einem Gleis logisch. Der Begriff Anachronismus hat mir besonders gut gefallen.
Will man vielleicht gar kein Potenzial fir Wettbewerber haben? Sonst misste man
sich doch mit groRem Engagement hinter die zweite Mdglichkeit stellen.

Ist das Potenzial sowohl im Fernverkehr als auch beim RRX mit der Verdopplung des
Nahverkehrs in der letzten Nutzen-Kosten-Rechnung bertcksichtigt worden?

Reiner Breuer (SPD): Wir fuhren diese Anhorung auf Antrag der CDU-Fraktion
durch, in dem sie im Kern unter Ziffer 1 beschlieRen lassen will, dass das Land Nord-
rhein-Westfalen jetzt in die weitere Vorfinanzierung der Leistungsphasen 3 und 4 ein-
tritt. Damit stellen sich Fragen nach den Kosten und nach der Vertretbarkeit. Ist es
zutreffend, dass etwa 35 Millionen € verausgabt werden missen? Das kann vielleicht
am besten die DB AG beantworten. Ich méchte eine klare Zahl vor Augen haben,
uber die wir hier reden.

Wirde die Verausgabung dieser Mittel auf einer stabilen Bewertung des Nutzen-
Kosten-Verhéltnisses beruhen? Wurden Sie uns heute sagen, dass Sie ausschliel3en
kénnen, dass der Nutzen-Kosten-Faktor im Rahmen einer neuen Bewertung unter
1,0 rutschen konnte? Von der DB AG haben wir nach der Vorentwurfsplanung einen
Bericht erhalten, wonach der NKV bei 1,03 liegen musste. Wirden Sie das als stabil
bezeichnen — auch mit Blick darauf, dass das Bewertungsverfahren und die Metho-
den zum Bundesverkehrswegeplan 2015 geandert werden sollen?
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Sind alle MalRBnahmen in der bisherigen Kostenschatzung schon enthalten? Wie be-
werten Sie das Wegfallen des Schienenbonusses? Ist er darin schon enthalten? Was
ist mit dem Knoten Minster? Ist die vollstandige Strecke wirklich schon erfasst? Gibt
es maoglicherweise dariber hinausgehende Kosten, die jetzt noch nicht in den Begut-
achtungen enthalten sind?

Wenn man noch nicht von einer stabilen Bewertung ausgehen konnte, stellt sich die
Frage, wie es mit einer moglicherweise vorgezogenen Wirtschaftlichkeitsbewertung
durch das zustandige Bundesministerium aussieht. Halten Sie das nicht fur sinnvoll?

Ist Innen bekannt — der Minister hat das nach meiner Erinnerung schon im Juni im
Ausschuss vorgetragen —, dass er am 28. Januar dieses Jahres den Bundesver-
kehrsminister mit der Bitte um eine vorgezogene Wirtschaftlichkeitsbewertung ange-
schrieben hat? Der Bundesverkehrsminister hat das unter dem 21. Februar 2013 ab-
gelehnt. Er schreibt dort — ich zitiere mit Erlaubnis des Vorsitzenden —:

Im Rahmen der Aufstellung des neuen Bundesverkehrswegeplans, der im
Jahr 2015 vom Bundeskabinett beschlossen werden soll, wird die ABS
Munster—Lunen einer detaillierten Prufung entsprechend dem neukonzi-
pierten Bewertungsverfahren fur die Bundesverkehrswegeplanung unter-
zogen. Nach Vorliegen aller Projektanmeldungen, voraussichtlich im
Sommer dieses Jahres, wird eine erste Priorisierung vorgenommen. De-
ren Ergebnis bleibt abzuwarten. Der Prozess der Projektdefinition und -
Bewertung wird noch ein bis zwei Jahre in Anspruch nehmen. Daher bitte
ich Sie schon jetzt um Geduld.

Ist Ihnen das bekannt?

Oliver Bayer (PIRATEN): Als Fazit nehme ich mit, dass es eine sehr wichtige Stre-
cke ist. Wir mussen alles dafir tun, dass sie zweigleisig ausgebaut wird. Herr Breuer
hat aber schon einen entscheidenden Punkt genannt: Wir missen zwingend davon
ausgehen, dass diese Neubewertung tber 1,0 hinausgeht. Herr Wente hat die Uber-
legung angestellt, ob denn das Verfahren, das bisher verwendet worden ist, Uber-
haupt das Richtige war. Das scheint mir, die entscheidende Frage zu sein. Es wur-
den viele Aspekte genannt, warum die letzte Neubewertung hatte besser ausfallen
missen. Der Guterverkehr und die Sperrung des Dortmunder Hauptbahnhofs wur-
den unter anderem genannt, vor allem aber die Stabilitdt und Zuverlassigkeit, die
bisher nicht in die Bewertungsverfahren eingeflossen sind. Wir hoffen, dass sie dem-
nachst in den Bewertungsverfahren enthalten sein wird. Insofern ist es vielleicht gar
nicht so schlecht, dass die Neubewertung nicht vorgezogen worden ist.

Es ist sehr schon, von Herrn Ebbers eine sehr ausfuhrliche Aufstellung bekommen
zu haben. Die IHK hat es etwas klrzer gefasst, weshalb ich gerne zwei Fragen an
Herrn Latsch stellen mochte. Aber auch Herrn Wente, Herrn Geuckler und Herrn
Peltzer mochte ich nicht daran hindern, diese Fragen zu beantworten. In der Stel-
lungnahme der IHK heifl3t es:

,Der wesentliche Effekt des zweigleisigen Ausbaus liegt nicht in einer Er-
hoéhung der Streckengeschwindigkeit, sondern insbesondere in einer Er-
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hoéhung der Streckenkapazitat. Dieses Kriterium wirkt nach der bisherigen
Methodik des Bundesverkehrswegeplans nicht in gleichem Mal3e nutzen-
stiftend wie eine Verkirzung von Reise- bzw. Transportzeiten.*

Neubaustrecken werden im Endeffekt besser bewertet als Ausbaustrecken, was un-
serer gegenwartigen Politik eigentlich widerspricht. Weiter heilt es:

~Weiterhin wird der Nutzen in erheblichem Mal3e durch die zukiinftige Ver-
kehrsprognose bestimmt. Hier ist es die Deutsche Bahn selbst, die durch
die Benennung entsprechender Prognosewerte den volkswirtschaftlichen
Nutzen des Ausbaus mitbestimmt.”

Zur Pinktlichkeit und Zuverlassigkeit im Bundesverkehrswegeplan bzw. in der Neu-
bewertung, die wir erwarten: Kénnen wir davon ausgehen, dass die Bewertung zu-
kinftig intelligenter ausfallen wird? Wird die Neubewertung deutlich besser ausfallen
und deutlich Gber 1,0 liegen?

Werden die Prognosewerte, die die Deutsche Bahn liefert, besonders gut ausfallen?
Von Herrn Geuckler haben wir schon gehort, dass er gerne mehr bestellen wirde.
Insofern gehe ich davon aus, dass sie gut ausfallen wirden.

Rolf Beu (GRUNE): Die Wichtigkeit dieser Strecke fiir Nordrhein-Westfalen, aber
auch fur den Verkehr in der Nord-Sud-Relation zwischen Norddeutschland und der
Mitte und dem Westen Deutschlands kann man gar nicht hoch genug einschatzen.
Deshalb sollte man alles unternehmen, was nur halbwegs realisierbar, finanzierbar
und vernunftig ist, um die Infrastruktur diesem Bedarf anzupassen.

Ich wiederhole die Fragen von Herrn Breuer, die ich zum Teil auch stellen wollte,
nicht. Ich méchte aber nach den Grundstiicken fragen. In der Stellungnahme des
VDV steht zur Frage sechs:

,Ob die erworbenen Grundstiicke fur die zweigleisige Trasse heute noch
im Eigentum der DB AG sind und ob die Erdbauwerke usw. heutigen
Standard genigen, kann von unserer Warte aus nicht zuverlassig beant-
wortet werden.”

Diese Frage richtet sich eher an die DB. Deshalb méchte ich Herrn Latsch um Be-
antwortung bitten.

Herr Ebbers hat die Frage angesprochen, wie es sein kann, dass aus einem Nutzen-
Kosten-Faktor von 4,0 bei einer Verteuerung nicht 2,0, sondern 1,0 herauskommt.
Anscheinend sind die entsprechenden Kriterien so geandert und gedreht worden,
dass die Gefahr besteht, dass — wenn das Land in die volle Vorfinanzierung gehen
wurde, was ich nicht glaube — am Ende nur noch ein Ergebnis von 0,5 herauskommt.
Das zeigt, wie abenteuerlich die Rechenmodelle sind. Alle sind sich einig, dass der
Ausbau absolut notwendig ist und kommen soll. Dann kann man aber nicht zuféllig
mit irgendwelchen Zahlen operieren, die zwischen 4,0 und eventuell 0,5 liegen. Das
ahnelt einer gewissen Willkur.

Herr Geuckler, Sie haben recht deutlich gesagt, dass Sie sich im Regionalverkehr
zuséatzliche Bestellungen vorstellen kénnen. Das finden wir nattrlich sehr positiv.
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Denn die Aufgabentrager sollen ihre Regionalleistungen bestellen. Aber Geld ist na-
turlich auch endlich. Das gilt auch fur den NWL. Welche Prioritat hat diese zusatzli-
che Bestellung denn, wenn die Infrastruktur vorhanden ware? Wiurde die Verdichtung
des Regionalverkehrs bei Ihnen im Verband anstehen? In welcher Konkurrenz zu
eventuellen anderen Strecken stiinde sie, die unter Umstéanden nicht zusatzlich be-
stellt werden kdonnten?

Christof Rasche (FDP): Herr Ebbers hat den Fahrplan so beeindruckend geschil-
dert, dass ich demnéachst nicht mehr bei der DB, sondern bei Herrn Ebbers anrufen
werde, wenn ich eine Frage zum Fahrplan habe. Ich bin mir sicher: Da bekomme ich
eine vernunftige Auskunft — bei der DB naturlich auch, lieber Herr Latsch.

Herr Ebbers, ich habe Sie so verstanden, dass die Methodik der Bewertung im Detail
noch nicht feststeht. Ist das richtig? — Das fuhrt mich zu der Frage: Wie kann ein
nordrhein-westfalischer Verkehrsminister den Bund auffordern, eine Bewertung vor-
zuziehen, wenn noch nicht einmal die Eckdaten und die Methodik festgelegt worden
sind? Ich glaube, dieses Schreiben war ausschlief3lich politisch motiviert.

Herr Latsch, die DB AG ist bekannt dafir, dass sie innovativ und kreativ ist. Wir wol-
len nicht zwei Jahre lang Stillstand. Alle haben bekréaftigt, dass die Strecke immens
wichtig ist. Ist keine Verstandigung zwischen dem Land und der DB AG in Bezug auf
die Vorfinanzierung von Teilen der Stufen 3 und 4 denkbar, damit man den Stillstand
vermeidet und die Interessen des Landes und der DB AG beriicksichtigt? Oder se-
hen Sie solch eine Mdglichkeit gar nicht?

Gibt es Beispiele von Vorfinanzierungen auf anderen Strecken in anderen Bundes-
landern?

Vorsitzender Dieter Hilser: Damit ist die erste Fragerunde durch. Mir liegen bereits
Wortmeldungen fir eine zweite Fragerunde vor. Deshalb lautet meine herzliche Bitte
an die Sachverstandigen: Erliegen Sie nicht dem Reiz, alle Fragen zu beantworten,
sondern nehmen sie die Fragen, die sie von allen am allerbesten beantworten kon-
nen, und nicht nur die, die sie am besten beantworten kdnnen.

Volker Wente (Verband Deutscher Verkehrsunternehmen, Kdéln): Zur Nutzen-
Kosten-Untersuchung. Schon in der Fragestellung wurde deutlich, dass prognosti-
sche Wertungen einflieRen. Ich gehe davon aus, dass sie auf einer sachlichen
Grundlage getroffen werden; es fiel der Begriff der Willkiir. Bei den Unterschieden
kann ich das durchaus verstehen, aber prognostische Wertungen haben einfach im-
mer den Nachteil, dass das Ergebnis in der Zukunft liegt und man einfach nicht ge-
nau sagen kann, wie es sich denn entwickeln wird. Der eine tendiert eher in die eine,
der andere eher in die andere Richtung. Daraus resultieren diese grof3en Unter-
schiede.

Man muss sich in der Tat allerdings fragen, ob dieses Verfahren zumindest in dieser
Art geeignet ist, zumal eine Evaluierung dieser Untersuchungen im Rickblick nicht
ublich ist. Alle Sachverstandigen haben sich heute nicht gegen den Ausbau der Stre-
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cke ausgesprochen. Im Grunde hat jeder bestatigt, dass er sinnvoll ist. In meinen
Augen stellt sich die Frage — unabhangig von dem, was eine NKU mit dem prognos-
tischen Charakter tatsachlich ergibt —, ob man solch ein Projekt nicht tatsachlich
durchfihrt, wenn allgemein beflrwortet wird, es zu tun.

Wenn allerdings die NKU groRRer 1,0 fir eine Bundesférderung notwendig ist, ist es
naturlich mit einem hohen Risiko behaftet, jetzt finanziell an den Start zu gehen und
Planungsleistungen zu finanzieren. Es kénnte sein, dass man im Nachhinein auf-
grund von Bewertungskriterien, die man heute noch nicht wirklich zuverlassig kennt,
gesagt bekommt: Nein, das kénnen wir doch nicht bauen. — Das Verfahren, sich jetzt
finanziell zu engagieren, ist naturlich durchaus riskant.

Es stellt sich dann in der Tat die Frage, ob man eine solche Strecke nicht vielleicht
doch gemeinsam aus dem Streit herausnimmt, weil die Vorteile so grof3 sind, dass es
sinnvoll ist, das Verfahren unabhangig vom konkreten Ergebnis tatséchlich zeitnah
durchzuziehen.

Stefan Peltzer (Verkehrsverband Westfalen e. V., Dortmund): Ich muss leicht wi-
dersprechen: Eine gewisse Willkir ist naturlich vorhanden, wenn auf Bundesebene
verschiedene Kriterien fr Nutzen-Kosten-Faktoren festgelegt werden. Denn wir ha-
ben auf beiden Seiten Kriterien, die zu Buche schlagen: sowohl auf der Nutzenseite
als auch auf der Kostenseite. Wie man gewichtet, ist eine Entscheidung, die zu tref-
fen ist. Die Frage ist, ob das zielgerichtet gegen uns lauft und fir uns zum Nachtell
wird. Mich stimmt ein bisschen hoffnungsfroh, dass die Kriterien, die festgelegt wer-
den, bundesweit gelten und insoweit fur alle Projekte Gultigkeit haben.

Nichtsdestotrotz handelt es sich um eine Blackbox, wie das Ganze zusammengewr-
felt wird. Denn es missen Sachen quantifiziert werden, die schwer zu quantifizieren
sind. Im StralR3enbereich gibt es das Beispiel, wie viel ein verhinderter Unfalltoter wert
ist. Das muss in Euro gerechnet werden und schlagt dann auf der Habenseite zu Bu-
che. Solche Dinge machen es aus, dass es nicht so einfach ist, dass sich die Kosten
zwar verdoppeln, sich der Nutzen-Kosten-Faktor aber nicht nur halbiert.

Zum Potenzial des Guterverkehrs. Die Kapazitat fur die Strecke ist ein ganz wichtiger
Faktor und insofern eine notwendige Voraussetzung, um in Zukunft Guterverkehr
abwickeln zu kénnen. Im Gegensatz zu den Personenverkehren haben wir es hier
mit Bestellverkehren zu tun. Wir kdnnen nicht Gber Jahre hinaus sagen, dass der ICE
dort fahren soll bei einer Reisezeiteinsparung von drei Minuten. Ein Unternehmer
Uberlegt sich, mdglicherweise in der nachsten Woche eine Ladung fahren zu wollen,
und braucht Kapazitat auf der Strecke, sonst wird das nicht funktionieren. Wenn man
also in die Zukunft gerichtet Uber Korridore fur Guterverkehre nachdenkt, braucht
man freie, nicht verplante Kapazitaten. Ich bin felsenfest davon lberzeugt — wie es
bei Herrn Schemmer und bei Herrn Ebbers schon anklang —: Die Guterverkehre aus
dem Norden, aus den Seehéfen ins Ruhrgebiet werden diese Strecke nehmen. Weill
es aber Bestellverkehre sind, wird uns das niemand versprechen kénnen.

Michael Geuckler (Nahverkehr Westfalen-Lippe, Unna): Eine der ersten Fragen
bezog sich auf den Rhein-Ruhr-Express. Der Grundsatzvertrag, der vor einigen Ta-
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gen unterzeichnet worden ist, sieht beim Rhein-Ruhr-Express zwei Phasen vor: zum
einen eine Betriebsaufnahme ab 2018 als Start mit einem hinterlegten Netz, das auf
der heutigen Infrastruktur fahrbar ist. Zum anderen gibt es ein Zielkonzept, das in der
Verordnung des Landes in der Anlage zum OPNVG beschlossen worden ist. Dazwi-
schen entwickelt sich ganz viel Infrastruktur.

Bei dem, was also auf der heutigen Infrastruktur als Rhein-Ruhr-Express betrieblich
gefahren werden kann — es handelt sich um ein komplettes System, das irgendwann
aus ausgebauter Infrastruktur bestehen wird, soweit sie dann ausgebaut ist mit sdmt-
lichen Planfeststellungsverfahren und vielen Jahren Bezug —, und dem Betrieb han-
delt es sich um zwei Dinge, die wir auseinanderhalten mussen. Den Betrieb im Vor-
lauf mit entsprechenden Fahrzeugen ab 2018 sicherzustellen, ist der erste Teil. Das
wird auch funktionieren. Inwieweit der Ausbau sukzessive erfolgen wird — das war ei-
ne der Fragen —, wird auch davon abhangen, wann Mittel zur Verfigung stehen bzw.
noch viel mehr davon, wann Planfeststellungsverfahren abgeschlossen sind.

So ist auch der Ausbau der Strecke Linen—Munster zu sehen. Das heil3t, der zwei-
stufige Teil dieses Vertrages sieht vor, zunachst Liinen—Madunster nicht zu bedienen,
weil das gar nicht geht. Ein Teil der Leistung wird bis Hamm gefahren. Wenn die
Strecke fertig ist, kann aber nach unserem jetzigen Planungsstand fahrzeugneutral,
das heifl3t ohne einen Mehrbedarf an neuen Triebwagen, die Linie hach Munster be-
dient werden mit ein paar Zugkilometern mehr. Ich kann Ihnen die Grél3enordnung
im Moment nicht nennen; das ist aber nur ein relativ geringer Teil. Dabei handelt es
sich um einen Teil des Landesvorrangnetzes, bei dem es sich wiederum um Landes-
gesetzgebung handelt. Er wird — davon gehe ich aus — bei einer der folgenden Revi-
sionen naturlich entsprechende Berucksichtigung finden. Die nachste Revision ist in
zweieinhalb Jahren — dann wird es mit Sicherheit noch nicht bertcksichtigt werden —,
sondern in einer der dann folgenden. Zwischendurch gibt es auch noch ein paar
Bundesrevisionen, die wir vielleicht nicht vergessen sollten. Aber die Zusage, dort zu
fahren, ist von beiden Seiten getroffen und vertraglich vereinbart worden. Das gilt
aber auch fur andere Linienaste in anderen Bereichen.

Zur Kriteriendnderung bei Rechenmodellen. Das ist fir uns im Moment noch weniger
als Glaskugellesen, weil der Bund Uberhaupt nicht sagt, wie er kiinftig rechnen wird.
Herr Ebbers hat es eindrucksvoll vorgestellt: Dass der halbe Guterverkehr zu einem
Faktor von 4,0 weniger bei der Bewertung filhrt, kann es natirlich nicht sein. Das ist
Spekulation. Wenn alles so offen ware wie der Wegfall des Schienenbonus, bei dem
man im Grunde genommen anfangen kdnnte zu rechnen, was der Grad an Larmbe-
lastung mehr oder weniger ausmacht, wo man also versuchen koénnte zu quantifizie-
ren, weil ein Grol3teil der Strecke in einem Einschnitt fahrt und ein anderer Teil auf
dem Damm und wieder andere Teile weit von der Besiedelung weg sind, ware das
alles etwas einfacher. Das ist im Moment wirklich schwierig.

Damit komme ich zu einer weiteren Frage. Dass die Bewertung hinterher bei kleiner
als 1,0 landet, kann heute serios keiner ausschliel3en, der nicht die Voraussetzungen
bis ins Detail kennt. Ich kann Ihnen nur noch einmal sagen: Im SPN ist die Nachfrage
auf der heutigen Infrastruktur alleine im Munsterland um 60 % gestiegen. Es sind
Teile ausgebaut worden, aber der wesentliche Teil in Richtung Dortmund, in Rich-
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tung des benachbarten Oberzentrums in NRW eben nicht. Dieser Punkt bringt uns
dazu, immer wieder zu betonen, wie wichtig der zweigleisige Ausbau und der Einsatz
des Rhein-Ruhr-Express als zweite Nahverkehrsleistung ist. Wir haben Strecken mit
zwei bis vier Nahverkehrsleistungen pro Stunde.

Ist der Rhein-Ruhr-Express in die Untersuchung eingerechnet worden? Nach meinen
Unterlagen mit 18 Zugpaaren am Werktag.

Die Verspatungslage: Im ersten Halbjahr 2013 haben ungeféahr 10 % der Zuge zwi-
schen Minster und Linen eine Verspatung von mehr als finf Minuten. Weil die Zuige
in sich fahren, beruht das in der Regel darauf, dass der Fernverkehr verspatet ist. Es
handelt sich um zwei Zugpaare, die immer zwischen Linen und Dortmund hin- und
herfahren. Wenn keine Stérung wie eben durch den Fernverkehr oder bei der Aus-
fahrt in Dortmund eintritt — die Ausfahrt in Minster ist eigentlich kein Problem —, fah-
ren sie den ganzen Tag Uber punktlich. Aber bei der kleinsten Stérung eines dieser
Zugpaare setzt sich das den ganzen Tag Uber fort, weil die Zlige nur wenige Minuten
an den Endbahnhdofen Zeit haben, um in die Gegenrichtung zu wechseln.

Zum Knoten Munster und den notwendigen Ausbaumaflnahmen. Die Mal3hahmen
begriinden sich vor allem damit, dass ganz viel neuer Verkehr inzwischen auf Mins-
ter zulauft. Es handelt sich eben um etwa 60 % mehr Fahrgaste. Das bedeutet auch
mehr Nahverkehrsleistung. Es geht um den Ausbau einzelner Nahverkehrsstrecken
im Umland in Richtung Coesfeld — ganz aktuell — mit zusatzlichen Fahrten in Rich-
tung Steinfurt; da wird es jetzt schon wieder eng. Es werden entsprechend Vorort-
bahnhdofe in Minster ausgebaut, um Engpasse abzufedern. Es ist in nachster Zeit si-
cherlich einiges erforderlich, aber nichts, was unmittelbar mit dem Ausbau der Stre-
cke Minster—Lunen zu tun hat, soweit ich weil3. Sie fadelt im Vorfeld des Haupt-
bahnhofs Minster ca. 3 km sudlich ein — Abzweig Geist heil3t das fur Fachleute. Ab
da geht es uber drei Gleise im teilweisen Wechselrichtungsbetrieb gemeinsam mit
der Essener Strecke in den Hauptbahnhof.

Der Ausbau des Knotens Munster ist wichtig, insbesondere auch im Nordbereich,
weil der Hauptbahnhof sehr in Linien geteilt ist, die aus Westen und aus Osten, von
Suden und Norden gleichermalien kommen. Aber dieses Thema ist von dieser Stre-
cke sehr losgeldst.

Reiner Latsch (Deutsche Bahn): Gerne bestéatige ich, dass der Rhein-Ruhr-
Express mit 18 Zlgen eingerechnet worden ist. Ebenso bestétige ich gerne fir Sie
alle, dass der Knoten Minster gesondert gesehen werden muss. Ich betone das
auch vor dem Hintergrund, dass wir versuchen, die Kosten fur den Ausbau der 42 km
langen Strecke Minster—Linen moglichst niedrig zu halten.

Im Abschlussbericht 2010 zur Uberpriifung des Bundesschienenwegebedarfsplans —
er ist tbrigens im Internet veréffentlich worden und frei zuganglich —, steht ganz klar,
dass fur Grunderwerb 1,9 Millionen € angesetzt werden. Der Grunderwerb ist erfor-
derlich, das ist vollig richtig, Herr Beu. Wir missen heute bei einer Zweigleisigkeit
danach planen, dass auf einer Dammlage bestimmte Entfernungen zwischen den
beiden Gleisen einzuhalten sind, die in friherer Zeit noch nicht geplant worden wa-
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ren. Deshalb missen wir sowohl den Damm sanieren, als ihn auch durch entspre-
chenden Grundstickserwerb anpassen.

Es hat lange Diskussionen tber die NKU und das NKV gegeben. Eigentlich ist die
Frage an den Bund zu stellen, wie sich das weiterentwickelt. So gerne ich das tun
wirde: Wir kénnen dazu keine Stellung nehmen. Das betrifft, glaube ich, alle Sach-
verstandigen. Wir kdnnen zu diesem Thema noch keine Aussagen treffen.

Herr Schemmer, um es noch einmal deutlich zu sagen: Es geht um einen Zug pro
Stunde pro Richtung, der von uns als Kapazitat unterstellt wird. Wir missen aller-
dings berucksichtigen, dass die Anbindung im sudlichen Bereich und in Richtung
Dortmund zwar entsprechend laufen kann. Dabei mdchte ich Herrn Ebbers ganz ein-
deutig unterstitzen: Der Gutachter des Bundes ist bei der Betrachtung des Bundes-
verkehrswegeplans davon ausgegangen, dass dem Schienenguterverkehr zwischen
2003 und 2010 die Durchfahrt im Dortmunder Hauptbahnhof verboten wurde. Das
hat beim Schienengiterverkehr zu einer Reduzierung um 45 % gefuhrt. Ich gehe da-
von aus, dass das bei der Neubewertung anders bewertet wird, weil es in Dortmund
kein Verbot fur die Durchfahrt des Schienenguterverkehrs gibt. Ich bin dankbar, dass
ich das hier noch einmal deutlich machen kann.

Insgesamt geht es aber um eine andere Schwierigkeit, warum man eine tUberregiona-
le Bedeutung schwer unterstellen kann. Im Norden missten wir den gesamten
Schienenguterverkehr durch den Munsteraner Hauptbahnhof fahren. Herr Geuckler
hat darauf aufmerksam gemacht, dass wir dort heute schon Kapazitatsprobleme ha-
ben — insbesondere, wenn wir den Knoten anpacken mussten. Wir haben eine Gu-
terumgehungsbahn in Munster, die wiederum nach derzeitiger Planung keinen An-
schluss an die Strecke Munster—Lunen erfahren wird. Sie hat einen Anschluss an
die Strecke Mlunster—Hamm, Uber die der Guterverkehr abgeleitet wird. Dort kann er
hervorragend — von Norden kommend — abgeleitet werden. Ebenso kann man von
dieser Strecke aus nach Recklinghausen fahren und tber das nérdliche Ruhrgebiet
den Guterverkehr ableiten.

Wenn wir das einplanen wirden, ware das eine zusatzliche Infrastruktur, bei der es
nicht nur mit einer Weiche getan ware. Das ware eine zusatzliche Infrastruktur mit
FahrstraRen, moglicherweise Uberwerfungsbauwerken usw., die wiederum direkte
Auswirkungen auf das NKV hétte. Daran sollten wir alle kein Interesse haben. Vor
dem Hintergrund bitte ich Sie, das bei kiinftigen Diskussionen mitzubetrachten.

Ich habe bei einem Zug pro Stunde von tagstber gesprochen. Nachts gibt es natir-
lich mehr Kapazitaten, weil dann der Personenverkehr nicht so stak fahrt. Schwieri-
ger ist aber die Frage der technischen Anbindung, die ich Ihnen eben erlautert habe.
Im Fernverkehr ist es ebenfalls ein Zug pro Stunde und Richtung; das hatte ich
schon in der schriftlichen Stellungnahme deutlich gemacht.

Zu den Kosten: Wir unterstellen etwa 35 Millionen €, die wir fur die Leistungspha-
sen 1l bis 4 komplett angesetzt haben. Der erste Vertrag sah vor, dass etwa
7 Millionen € fur die Leistungsphasen 1 und 2 benétigt werden. Die haben wir nicht
ganz aufgewendet. Das Delta misste im zweiten Finanzierungsvertrag entsprechend
aufgebaut werden. Ich habe auf Anfrage von Minister Groschek ihm am 18. Juli ge-
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schrieben, wie mit dem Wegfall des Schienenbonus umzugehen ist. Wir gehen da-
von aus, dass keine signifikanten Kostenauswirkungen zu erwarten sind. Das hangt
auch damit zusammen, wie wir ins Planfeststellungsverfahren einsteigen kénnen und
wie die Umristungsmaoglichkeiten auf die Kunststoffverbundsohle bzw. die LL-Sohle
im Schienengiterverkehr lauft. Es geht auch darum, ob das sogenannte besonders
Uberwachte Gleis, also Schienenschleifen, entsprechend bertcksichtigt werden
kann.

Ich zitiere gerne aus dem Antwortbrief, Herr Rasche, weil ich Herrn Minister Gro-
schek geschrieben hatte:

Nach unseren Informationen halt der Bund aber daran fest, die volkswirt-
schaftliche Neubewertung des Projekts erst im Rahmen der Neuaufstel-
lung des Bundesverkehrswegeplans 2015 vorzunehmen.

Insofern ist uns das weitgehend bekannt gewesen.

Einwande des Bundes gegen eine Weiterfinanzierung der Planung durch
das Land Nordrhein-Westfalen sind uns nicht bekannt.

Deshalb konne, wenn von seiner Seite gewunscht, eine Weiterfinanzierung der Pla-
nung zwischen unseren Hausern abgestimmt werden. Damit kénnte unmittelbar nach
Vorliegen der volkswirtschaftlichen Bewertung des Bundes eine weitere Projektforde-
rung maglich sein.

In der Antwort von Herrn Minister Groschek vom 6. August 2013 an mich heil3t es —
wenn ich daraus zitieren darf —:

Deshalb unterstitze ich Ihren Vorschlag, die Weiterfinanzierung der Pla-
nungsarbeiten zwischen unseren Hausern abzustimmen, damit nach Vor-
liegen der unbedingt erforderlichen positiven volkswirtschaftlichen Bewer-
tung des Bundes die Planungsarbeiten weitergefiihrt werden kdénnen.

Vor diesem Hintergrund ist es richtig, Herr Rasche: Auch wir gehen auf Mdglichkei-
ten ein. Daran sehen Sie, dass wir eng mit dem Land zusammenarbeiten, um das
Projekt mdglichst kontinuierlich nach vorne zu bringen.

Herr Bayer, ich kann zum Ausgang der Neubewertung natirlich nichts sagen. Ich
kenne die Grundlagen nicht. Diese Frage misste an den Bund gerichtet werden.

Joachim Brendel (IHK NRW): Ich versuche, meine Ausflihrungen ein bisschen kur-
zer zu machen, weil vieles schon beantwortet worden ist.

Der Nutzen-Kosten-Faktor ist ein ganz zentraler Punkt. Daher halten sich der Bund
und das Land im Moment zurtick. Ich will es auf den Punkt bringen: Fir beide Hal-
tungen gibt es Grinde. Aus meiner Sicht kann man momentan weder dem Bund
noch dem Land einen Vorwurf machen. Denn die Sachlage ist im Moment so, wie sie
ist. Wir haben sie heute ausfihrlich gehért und beschrieben.

Der Blick richtet sich in die Zukunft: Was werden der Bund und der neue Bundesver-
kehrswegeplan machen? Wie wird sich die Bewertungsmethodik verdndern? Da hat
man keine Garantie, aber zumindest gewisse Anzeichen, in welche Richtung das
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geht. Daraus kann man auch ableiten, mit wie viel Risiko eine Fortfihrung der Finan-
zierung der Planung verbunden ist.

Ich bin mir relativ sicher, dass sich nachhaltig etwas in der Bewertungsmethodik ver-
andern wird — nicht nur bei der Schiene, sondern das gilt im Prinzip fur alle Projekte.
Daflr gibt es viele Anzeichen. Es wird darauf hinauslaufen, dass die friheren Hoch-
leistungskomponenten — Thema: Neubau Ausbaustrecken — sicherlich nicht mehr so
im Fokus stehen werden, sprich: Reisezeitverkirzungen oder Uberall neue Achsen
aus dem Boden zu stampfen. Man wird sich vielmehr darauf konzentrieren, vorhan-
dene Engpésse zu beseitigen und Netzlicken zu schliel3en — bei der Stral3e, aber
naturlich auch bei der Schiene.

Wenn wir uns das Projekt Minster—Lunen anschauen, missen wir feststellen: Das
ist ein maRgeblicher Engpass auf einer sehr wichtigen Achse. Das ist zwar keine
klassische Licke, aber es ist nur ein Gleis mit den daraus folgenden negativen Kon-
sequenzen vorhanden.

Vor diesem Hintergrund misste man eigentlich mit Blick auf das, was im Moment
aus Berlin parteitibergreifend zu horen ist — man misse da Erhebliches verandern,
weil man Uber sehr begrenzte Mittel verflige, die man in die absoluten Engpéasse ste-
cken miusse —, eigentlich davon ausgehen, dass das Projekt Miunster—Liinen vo-
raussichtlich keinen Schaden nehmen wird. Im Zweifelsfall wird es eher profitieren.

Herr Breuer, Sie haben viele Fragen in diese Richtung gestellt; das nehme ich auf.
Gibt es eine Erwartungshaltung an das Land? Wie soll der Minister entscheiden?
Das sind sicherlich schwierige Fragen. Aber so, wie der RRX seit vielen Jahren in
Nordrhein-Westfalen politisch behandelt wird — mit hochster Dringlichkeit, héchstem
Vorrang und ganz viel Energie —, muss man auch einen Teil des RRX-Projekts, ndm-
lich die Strecke Minster—LUnen, etwas anders behandeln, als man es sonst mit an-
deren Projekten in anderen Zusammenhéngen tut. Das hat auch einen besonderen
Wert und eine besondere Bedeutung. Je bedeutender etwas ist — das ist im Privatle-
ben nicht anders —, desto hoher ist Bereitschaft, ein Risiko einzugehen. Fir etwas,
das mich nicht sehr interessiert, gehe ich kein Risiko ein.

Nun weil} ich, dass das Haushaltsrecht eine Rolle spielt; 30 Millionen € mussen ,mal
eben” auf den Tisch gelegt werden. Wenn man das selbst entscheiden musste, stell-
te man fest, dass das keine ganz einfache Frage ist. Aber aus meiner Sicht sollte die
Landesregierung zumindest alles tun, um in den Gesprachen — das habe ich vorhin
schon angedeutet —, die teilweise auch halb- oder inoffiziell stattfinden, mit dem Bund
und den fir den Bundesverkehrswegeplan zustandigen Leuten sowie vor allem mit
der DB zu schauen: Kdénnen wir uns da irgendwie zwar keine absolute, aber doch
mehr Sicherheit holen? Sind wird vor dem Hintergrund der Bedeutung dieses Projek-
tes an einem Zeitpunkt X, der vielleicht auch vor einer offiziellen Verkiindung eines
Nutzen-Kosten-Faktors liegt, bereit zu sagen: ,Es deutet sich an, dass das gut und in
die richtige Richtung lauft“? Wird die neue Bewertungsmethodik diesem Projekt hel-
fen? Fuhrt das mit Blick auf den Nutzen-Kosten-Faktor zu einem ganzen Sprung
nach oben? Vor diesem Hintergrund sind wir jetzt bereit, die Mittel fir die weitere
Planung freizugeben.
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Wie gesagt: Man kann sich zuriicklehnen und warten, bis sich der Bundesverkehrs-
minister bequemt, uns Sicherheit zu geben. Dann kann kein Vorwurf gemacht wer-
den. Aber das Land auf der anderen Seite bekundet immer wieder die hohe Bedeu-
tung des RRX. Ich habe deutlich gemacht: ,RRX" heif3t automatisch die Zweigleisig-
keit Minster—Lunen. Sonst gibt es den RRX nicht so, wie er einmal konzipiert wor-
den ist.

Vor diesem Hintergrund wirde ich mir wiinschen, dass bei dem hohen Interesse in
Nordrhein-Westfalen alles getan wird, um in Gesprachen und Verhandlungen auch
mit der DB zu einem Punkt zu kommen, an dem die DB mit dem Land vielleicht auch
mit irgendeiner Art von Risikoteilung bereit ist, zumindest erst einmal Teile anzusto-
Ben, um nicht zwei oder womdoglich drei Jahre Zeit zu verlieren.

(Zuruf von Reiner Latsch, Deutsche Bahn)

— Herr Latsch winkt schon ab. Denn er ist kein grof3er Freund von allem, was kostet.
(Zuruf von Reiner Latsch, Deutsche Bahn)

— Sie haben doch eine gewisse Verantwortung in diesem Bereich. Der Bund schiebt
entsprechende Mittel fir Neu- und Ausbau herlber. Insofern kann man das nicht ein-
fach zur Seite wischen.

Das Angebot besteht, so etwas miteinander zu machen, und nicht immer nur auf den
anderen zu schauen, der es richten soll. Das gilt fur alle Beteiligten. Ich wirde mir
winschen, dass wir da einen Schritt weiterkommen.

Lothar Ebbers (PRO BAHN NRW e. V., Duisburg): Ich will vor allen Dingen auf die
Frage von Herrn Rasche eingehen, wie die Prognose aussieht und wie das zukunfti-
ge Prognoseverfahren sein wird. Sie wissen, wie unsicher Prognosen sind, beson-
ders, wenn sie die Zukunft betreffen. Jetzt quadrieren Sie das: Man soll prognostizie-
ren, wie ein zukinftiges Prognoseverfahren aussieht.

Da gilt es, zwei Punkte auseinanderzuhalten: Zum einen will der Bund die Methodik
verandern. Ich habe vor zwei Jahren von Herrn Reinkober vom NVR erfahren, der
auch Vorsitzender des Netzbeirats ist, dass der Bund die Erarbeitung eines neuen
Verfahrens ausgeschrieben hat, bei dem die Kapazitatsermittlung fir Strecken im
Schwerpunkt stand. Das heif3t, einer der Schwerpunkte wird sein, wie man mehr Ka-
pazitdten im Schienennetz schaffen kann, um so etwas zu bewerten. Das ist auf je-
den Fall fur die Strecke positiv.

Eine zweite Sache wirde ich mir winschen, dass namlich auch die mdgliche Be-
triebsqualitat dort Einzug halt und nicht nur die rechnerische Kapazitat. Die Betriebs-
qualitat ist nicht nur von der Anzahl der Ziige abhangig, sondern auch von den unter-
schiedlichen Geschwindigkeiten. Da wir im Rhein-Ruhr-Raum ganz Uberwiegend ein
grof3es Mischnetz mit mindestens zwei, wenn nicht sogar funf verschiedenen Ge-
schwindigkeiten haben, ist es hier besonders wichtig. Mit Blick darauf wirde die
Strecke deutlich besser bewertet.
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Aber wir bekommen natirlich auch ein vollig neues Mengengerist im Guterverkehr.
Man wird nicht mit den bisher prognostizierten Mengen rechnen. Ich hatte lhnen die
Tabelle gegeben. Schauen Sie sich einzelne Punkte an. Dann ahnen Sie schon, wel-
che Guter da beférdert werden. ,Ingolstadt—Ostriesland®: Ich kann mir gut vorstellen,
dass da Fahrzeuge von einem Automobilwerk zu einem Uberseehafen transportiert
werden. ,Bochum—Hagen/Bremen®: Wenn das das Gleiche sein sollte, durfte dieser
Verkehr in der Prognose nicht mehr so grof3 sein. Wir wissen, was da passiert ist.

Ich denke an die Importkohle zu irgendwelchen Kraftwerken. Das wird im Zeichen
der Energiewende vollig neue Verkehrsstrome nach sich ziehen. Welche Giterver-
kehrsstrome sich dann neu verteilen, kann ich im Moment nicht vorhersehen, weil da
ganz unterschiedliche Faktoren einwirken. Ich hatte es aufgezeigt: Die Halfte der
Nutzenkomponenten kommt saldiert aus den Veranderungen im Guterverkehr.

Mit Blick auf die Punkte ,ersparte Lkw-Betriebskosten gegen ,Mehrkosten im SGV*
usw. ist die Halfte des Gesamtnutzens in Hohe von 400 Millionen € nur aus Berei-
chen des Schienengiterverkehrs gekommen. Da sind nattrlich solche Verkehrs-
mengen ganz relevant. Wenn man mindestens die unterstellten Verkehrsmengenge-
riste und die Prognose, wie sich das Mengengertst fur die nachsten Jahre entwi-
ckelt — das ist unabhangig von der Methodik zu erstellen —, kennen und mit den bis-
herigen vergleichen wirde, kénnte man schon grobe Aussagen dazu bekommen, in
welche Richtungen das tendiert. Ein genaues Prognostizieren wird nicht mdglich
sein.

Ob und wann sich der Bund auf eine Methodik festlegt, weif3 man nicht. Ich weil3, wie
so etwas gemacht wird: Erst einmal werden Modellrechnungen gemacht, um zu
schauen, was fir die eigenen besonders beliebten Projekte dabei herauskommt, be-
vor man entscheidet, welche Methodik man nimmt. Mdglicherweise wird man damit
noch warten. Die Prognose wird wahrscheinlich grol3er sein, dass ein neuer Ver-
kehrsminister diese Bundesverkehrswegeplanmethodik der Offentlichkeit vorstellen
will. Ich rechne nicht damit, dass das noch vor der Konstituierung der nachsten Bun-
desregierung passiert.

Vorsitzender Dieter Hilser: Wir machen eine zweite Runde flr die Abgeordneten.
Ich bin im Rahmen der gebotenen Neutralitdt des Vorsitzenden tberzeugt, dass alle
Fraktionen aus der Anhdrung ihre Schlisse ziehen und dass die jeweiligen Schlisse
nicht im Widerspruch zu bisherigen Positionen stehen werden. Daher kbnnen wir uns
an dieser Stelle Schauk&dmpfe ersparen.

Mir liegen jetzt Wortmeldungen von Herrn Schemmer und Herrn Rehbaum vor. Gibt
es weitere Wortmeldungen? — In der Sache sind wir uns weitgehend einig. Die politi-
sche Frage lautet eher: Wen erklaren wir zum Schuldigen? Das sollen die Fraktionen
und nicht die Sachverstandigen klaren. — Gibt es weitere Wortmeldungen? — Das ist
nicht der Fall.

Bernhard Schemmer (CDU): Ich bitte doch darum, die Frage ein bisschen ernster
zu nehmen — auch in der Konsequenz fur die Zukunft —, wie sich mir-nichts-dir-nichts
ein Nutzen-Kosten-Faktor von 1:4 auf 1:1,1 bewegen kann. Das heil3t doch im Um-
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kehrschluss fur einen wie auch immer gearteten neuen Bundesverkehrsminister,
dass jeder solche Spielregeln aufstellen kann, dass wieder 4:1 oder 1:1 oder 1:0,5
herauskommt. Wenn das aber so ist, hatte ich von jedem der Gutachter gerne ge-
wusst, warum wir nicht sowohl fur die Schiene als auch fir die Stral3e alle Planungen
konkret heute — eigentlich schon in der Vergangenheit — einstellen und warten, bis
die neuen Regelungen vorliegen. Denn warum soll es bei Miinster—Linen anders
sein als bei jedem anderen sonstigen Projekt im Bundesverkehrswegeplan? Wenn
man von 4:1 bis 1:1 — das ist Faktor 4 — alles beliebig schieben kann, warum dann
bei Minster—Linen und bei allen anderen Projekten nicht?

Henning Rehbaum (CDU): Sie wissen, dass wir uns regelméaf3ig Sorgen um den
Fernverkehr und die Fernverkehrsanbindung von Munster und dem Munsterland ma-
chen. In der Darstellung der Deutschen Bahn, Herr Latsch, wird die Verbesserung im
Fernverkehr durch einen zweigleisigen Ausbau im Konjunktiv dargestellt:

,Die Reisezeit zwischen Dortmund und Hamburg wirde sich nach dem
Ausbau im Vergleich zu heute voraussichtlich um etwa 2 Minuten verkir-
zen lassen. Zusatzliche Kapazitaten konnten im Umfang von voraussicht-
lich einer Trasse pro Stunde angeboten werden.

Heil3t das tatsachlich, man kdnnte aus dem Stundentakt im Fernverkehr einen Halb-
stundentakt machen und dass jeder Zug zwei Minuten schneller ist?

Die zweite Frage dazu lautet: Was ist denn bisher eingerechnet worden? Sie haben
bestétigt: 18 Zugpaare beim RRX waren in der bisherigen Berechnung enthalten.
Welche Verbesserungen beim Fahrplan und bei der Qualitat wurden denn beim
Fernverkehr tatsachlich eingerechnet? Herr Ebbers hatte das Thema ,Betriebsquali-
tat“ kurz angeschnitten. Minster hat die Hoffnung noch nicht ganz aufgegeben, ir-
gendwann einmal ICE-Bahnhof zu werden. Ist das Uber das gesamte zweigleisige
Konzept nicht auch in greifbare Nahe zu rucken? Inwiefern kann das eine Nutzen-
Kosten-Berechnung noch verbessern?

Volker Wente (Verband Deutscher Verkehrsunternehmen, Kdoln): Herr Schem-
mer, ich habe eine ziemlich grol3e Skepsis gegeniber dem Nutzen-Kosten-
Untersuchungsverfahren im Grundsatz. Ich habe mich sehr intensiv mit den Ver-
kehrsprognosen beschéftigt, die hinter dem Bundesverkehrswegeplan liegen. Ich ha-
be insbesondere die Prognosen der Vergangenheit mit dem Ist, das man beobachten
konnte, verglichen. Ich war dann — vorsichtig ausgedrickt — erntichtert Uber das Ver-
fahren. Das Dumme an der Sache ist, dass wir bislang kein besseres Verfahren ha-
ben. Es tradgt zumindest zu einer gewissen Objektivierung bei, aber das war es dann
auch.

Bei einem positiven Nutzen weil3 man naturlich, dass der Nutzen vielleicht bei einer
Veranderung der Parameter anders ist. Wenn er gerade an der Kante liegt, habe ich
zumindest Verstandnis dafir, dass man mit dem Bauen bzw. den Vorarbeiten etwas
zuruckhaltend ist, wenn man nachher die Finanzierung nicht hinbekommit.
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Mit Blick auf die konkrete Strecke meine ich, dass der Weg vernunftig ist, es einer-
seits aus dem Streit zu nehmen oder andererseits den Ansatz zu verfolgen, den Herr
Brendel skizziert hat, sich Gewissheit zu verschaffen, ob das neue Verfahren nicht zu
einer tendenziell eher positiven Bewertung in der Folge fiuihrt. Wenn das der Fall ist,
kann man vielleicht versuchen, ein Risiko einzugehen, sofern dieses Risiko be-
herrschbar ist.

Stefan Peltzer (Verkehrsverband Westfalen e. V., Dortmund): Ich mdchte die Ab-
schlussrunde dazu nutzen, eine Frage zu beantworten, die Uberraschenderweise
bisher noch nicht gestellt wurde, namlich die Frage, ob die Inanspruchnahme euro-
paischer Fordermittel moglicherweise eine Hilfe oder ein Rettungsanker fur dieses
Projekt ist.

Naturlich ist es hilfreich, wenn Mittel aus Brissel flie3en kdnnen. Ich bin aber insge-
samt aus zwei Grinden skeptisch: erstens, weil wir in Briissel das erleben, was wir
auf Bundes- und Landesebene erleben. Auch dort wurden Mittel zusammengestri-
chen, und das zur Verfigung stehende Geld reichte nicht aus, um Projekte mit euro-
paischem Nutzen sozusagen en passant durchzuwinken.

Zweitens liegt ein Webfehler des europaischen Forderprogramms darin, dass erst ex
post und nach Abschluss aller Baumal3inahmen erstattet wird — dann noch in unsi-
cherer Hohe, weil man von vornherein nicht absehen kann, was Briissel akzeptiert
und was nicht. Solange sich die Entscheidungstrager in kameralistischen Denkwei-
sen befinden und in abgeschlossenen Haushaltsjahren denken, ist der Motivations-
schub, den Brussel ausldosen mochte, in der Form nicht zu erwarten. Positiv formu-
liert: Ich wirde mich freuen, wenn das Foérderprogramm in Zukunft anders ausgestat-
tet wirde. Was wir jetzt diskutieren, dass in frihen Planungsphasen Vorfinanzierun-
gen maoglich waren, wére ein echter Zugewinn fir dieses Projekt und fir andere Pro-
jekte.

Vorsitzender Dieter Hilser: Da sehen Sie, wie sich Sachverstandige und Politiker
erganzen: Sachverstandige beantworten Fragen, die gar nicht gestellt werden; Politi-
ker beantworten gestellte Fragen nicht und sagen das, was sie schon immer sagen
wollten.

Michael Geuckler (Nahverkehr Westfalen-Lippe, Unna): Um nicht zu wiederholen,
was Herr Wente gesagt hat, sehe ich es im Moment aus Sicht des Burgers. Da win-
sche ich mir natlrlich eine gewisse Objektivitat und eine gewisse Methodik bei der
Bewertung der miteinander konkurrierenden Infrastrukturprojekte. Das ist ganz klar.
Aber nach ein paar Jahrzehnten in diesem Geschaft geht es mir genau wie lhnen:
Wenn man schaut, welche Methodik angewandt wird, weil3 man, dass man sehr hau-
fig erst von hinten zum Ziel kommt.

Nichtsdestotrotz — ich wollte den Satz damit nicht beendet haben — hilft es nichts:
Gerade bei diesen grol3en Projekten mussen wir planen und Dinge voranbringen,
weil solche grof3en Projekte auch mal Uber eine BVWP-Periode von fiunf Jahren hin-
ausgehen, da man sie nicht in funf Jahren realisiert. Das gilt fur kleine Projekte ganz
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genauso. Da sollte man es schon, wenn man das eine oder andere voranbringen will,
in der Tasche haben. Bei einer Grol3enordnung von 30 oder 35 Millionen € sollte
man zugegebenermalRen wohl abwégen — im Sinne von uns allen —, ob man es aus-
gibt oder nicht, wenn man die Methodik noch nicht kennt. Das ist ein ziemlich unlds-
bares Problem.

Nichtsdestotrotz méchte ich zum Ende noch einmal die Wichtigkeit des Projekts be-
tonen. Die Entwicklung der Nachfrage habe ich Ihnen dargestellt. Die Mobilitat und
die Altersmobilitét nehmen zu. Die Bevdlkerung bewegt sich; sie bewegt sich dan-
kenswerterweise auch auf der Schiene immer mehr.

Zum Schluss: Einer der Wachstumspole in Nordrhein-Westfalen — eine Prognose
fuhren 2030 —, namlich das Oberzentrum Minster nicht an den Rhein-Ruhr-Express
anzubinden, hielte ich schon fur — vorsichtig gesagt — aul3erst schade.

Reiner Latsch (Deutsche Bahn): Eine kurze Erganzung zur Frage nach dem NKV:
Wir kdnnen das zum Beispiel am Schienenguterverkehr nachvollziehen; dazu habe
ich eben Stellung genommen. Er ist im Vergleich zwischen dem Bundesverkehrs-
wegeplan 2003 und 2010 bei der Uberpriifung mit minus 45 % angesetzt worden.
Das hat sicherlich eine erhebliche Auswirkung gehabit.

Zur Frage, warum es sich von 4:1 auf 1:1 reduziert hat. Das machen — deshalb wur-
de ein unabhangiges Institut gewahlt — die BVU, Beratergruppe Verkehr + Umwelt,
und Intraplan im Auftrag des Bundes. Vor diesem Hintergrund ware es sinnvoll, mit
denen moglicherweise die Diskussion zu fiihren bzw. direkt mit der Bundesregierung.
Ich habe verschiedene Anfragen von Bundestagsabgeordneten bekommen, die ge-
nau auf dieses Verhéltnis und die Reduzierung des Verhaltnisses repliziert und sich
entsprechend an die Bundesregierung gewandt haben.

Zum Fernverkehr erinnere ich noch einmal daran, dass wir im Rhein-Ruhr-Express
18 Zugpaare, also 18 Zige pro Tag und Richtung, unterstellen, die moéglich waren.
Deshalb, Herr Rehbaum, spreche ich dabei im Konjunktiv. Im Fernverkehr unterstel-
len wir 16 Zugpaare pro Tag und Richtung, die dann zusatzlich moglich waren. Das
heil3t aber nicht, dass die DB Fernverkehr AG das anbietet. Sie wissen, dass wir zwi-
schen KoIn und Hamburg den ersten grof3en Fernverkehrskonkurrenten auf der
Schiene haben, der Nordrhein-Westfalen anfahrt. Das kdnnen wir von unserer Seite
als Deutsche Bahn AG bzw. als Infrastrukturunternehmen, weil es in diesem Fall um
Infrastruktur geht, nicht deutlich machen. Wir kénnen nur die Kapazitaten bereitstel-
len. Wie die Eisenbahnverkehrsunternehmen, die es auf dem Markt gibt — es existie-
ren mehr als 300 —, diese dann nutzen und buchen, ist im eigenwirtschaftlichen Ver-
kehr — sowohl im Guterverkehr, der eigenwirtschaftlich ist, als auch im Schienenper-
sonenfernverkehr, der eigenwirtschaftlich ist — die geschaftliche Entscheidung des
jeweiligen Eisenbahnverkehrsunternehmens. Vor diesem Hintergrund musste ich den
Konjunktiv verwenden, denn alles andere wéare eine fixe Angebotsfestlegung, vor al-
len Dingen bevor maglicherweise die Bundesnetzagentur zustimmen wirde, dass die
Trasse an ein bestimmtes Eisenbahnverkehrsunternehmen vergeben wird. Das ist
der Hintergrund, warum ich den Konjunktiv benutzt habe.
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Joachim Brendel (IHK NRW): Ich setze kurz beim Thema ,Fahrplan® an und kntpfe
auch an die Ausfuhrungen von Herrn Latsch an. Er vertritt sozusagen den DB-
Konzern als ganzen, das heil3t von DB Netz, Gber Nahverkehr, DB Regio, Fernver-
kehr und Guterverkehr. Ich denke schon, dass man innerhalb der DB AG Uber solche
Dinge spricht. Der Fernverkehr fragt: Wie ist es denn mit Minster—Linen? —
DB Netz fragt: Wo habt ihr da das Problem? Wie wirkt sich das bei euch aus? — Ich
gehe fest davon aus, dass Sie das letztlich alles wissen. Meines Wissens hat der
Fernverkehr ein hohes Interesse, allein schon wegen der Fahrplanstabilitat eine
Zweigleisigkeit hinzubekommen.

Ob der Tatsache, wie die Besetzung der ICs zwischen Hamburg und dem Ruhrgebiet
aussieht — die sind namlich immer voll und nicht nur zu den Tagesrandzeiten —, kann
ich mir vorstellen, dass es durchaus, wenn es die Infrastruktur hergabe, mittelfristig
Uberlegungen geben konnte, dort zu verdichten. Ob das gleich ein Halbstundentakt
sein sollte, weil3 ich nicht. Aber es gibt andere Ballungsraumverbindungen — ich habe
das vorhin in meinem Statement gesagt —, bei denen es voillig selbstverstandlich ist,
dass da Fernverkehrsziige im Halbstunden- oder sogar Zwanzigminutentakt fahren.

Die Metropolregionen Hamburg und Rhein-Ruhr geben das auf jeden Fall her, aber
die Infrastruktur gibt es im Moment nicht her — weder hinsichtlich der Geschwindig-
keit im Vergleich zu Neubau- bzw. Hochgeschwindigkeitsstrecken noch wegen des
Engpasses Minster—Lunen hinsichtlich der Quantitat. Insofern gibt es aus Sicht der
DB — das haben Sie immer gesagt, Herr Latsch — viele gute Grinde, das zu tun. Al-
lerdings mussen die Mittel kommen. Sie mussen sich DB-intern zu Ihren bundeswei-
ten Prioritdten aul3ern.

Meine letzten Satze — das ist heute noch gar nicht so gefallen — lauten: Wir haben in
den letzten Monaten viel dartiber diskutiert, ob und wie Nordrhein-Westfalen Uber-
haupt im Vergleich der Bundeslander angemessen vom Bund bedient wird — Stich-
worte: Konigsteiner Schliissel und andere existierende Schliissel. Wir haben festge-
stellt: Gerade im Schienenverkehr ist in Nordrhein-Westfalen in den letzten zehn bis
15 Jahren nach der Neubaustrecke Kdln—Rhein-Main ziemlich wenig passiert. Ein
Grol3teil dieser Strecke liegt gar nicht in Nordrhein-Westfalen. Trotzdem nitzt sie uns
naturlich. Aber ansonsten ist infrastrukturell im Vergleich zum Siden und Osten der
Republik sehr wenig passiert.

Vor diesem Hintergrund moéchte ich noch einmal die Gelegenheit nutzen und den
Appell an Sie, Herr Latsch, als Interessenvertreter fur Nordrhein-Westfalen innerhalb
des DB Konzerns richten, dariiber noch einmal nachzudenken. Das ist eines der
ganz zentralen Projekte, nachdem wir die Betuwe-Linie jetzt Gott sei Dank finanziell
abgesichert haben. Nachdem der Eiserne Rhein eher mittel- bis langfristig auf den
Weg gebracht werden muss, haben wir hiermit ein nachstes ganz wichtiges Projekt
fur Nordrhein-Westfalen, das wir nach vorn bringen missen.

Noch einmal: Ich wirde mir wiinschen, dass man nicht nur auf das Land oder den
Bund schaut, sondern dass sich die DB selbst die Frage stellt: Wie kdnnen wir es mit
welchem Partner schaffen, dass wir dieses Projekt nach vorn bringen und nicht viele
Jahre Zeit verlieren?
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Lothar Ebbers (PRO BAHN NRW e. V., Duisburg): Noch einmal zum Fernverkehr:
Da missen wir unterscheiden, was die Strecke hergibt — auf jeden Fall eine zweite
stindliche Trasse fur den Fernverkehr und eine stiindliche Trasse fir den RRX.

Was ist in die Bewertung eingegangen? In der Bewertung ist unterstellt worden, dass
eine dritte Linie mit acht Zugpaaren, also ein dritter Zweistundentakt, dort verkehrt.
Allerdings habe ich darauf hingewiesen, dass die zweite und die dritte Linie Uber die
Waupper fahren. Das heil3t, Gber die Ruhr haben wir wie heute nur einen Zweistun-
dentakt, was nicht der Nachfrage entspricht. Denn wir haben heute bereits taglich
vier weitere Zugpaare, namlich dreimal HKX und einmal ICE-Sprinter. Wir haben zu-
satzlich noch Wochenendziige — vor allen Dingen freitags und sonntags. All diese
Zige werden wegen des Engpasses von Essen aus Uber Recklinghausen nach
Munster geleitet. Das heil3t, sie nehmen das Potenzial aus dem 6stlichen Ruhrgebiet,
zum Beispiel aus Bochum oder Dortmund, nicht mit. Der Vorteil dieses Ausbaus liegt
darin, dass Sie damit wirklich alle Oberzentren des Rhein-Ruhr-Raumes verbinden
konnen.

Naturlich ist klar, dass aufgrund der Eigenwirtschaftlichkeit die Prognosen nicht dem
entsprechen, was nachher als Betriebskonzept gefahren wird. Das krasseste Beispiel
ist bei der Neubaustrecke Kéln—Frankfurt der zweigleisige Abzweig nach Wiesba-
den. Da wurde ein Zweistundentakt unterstellt, und er wurde zweigleisig bedient. Er
wird heute von zehn Zugpaaren in der Woche befahren. Daran kann man zeigen: Da
gibt es nicht unbedingt eine Korrespondenz.

Bei der Strecke, uber die ich vorher sprach, gab es seit 1978 keine grof3e Fahrplan-
verbesserung. Ich kann nur sagen, dass da Potenzial liegt, auch wenn die Strecke
,nur mit Tempo 200 km/h befahren wird. Die klassische nordwestdeutsche Ausbau-
strecke, die wir in vielen Bereichen haben, hat noch mehr Potenzial. Gerade mit dem
Ziel Hamburg, mit dem Zwischenziel Bremen sowie mit Osnabriick und Minster ha-
ben wir wirklich vier groRe Oberzentren daran.

Es ist kein Zufall, dass sich der erste grol3e ernsthafte Fernverkehrsbetreiber die
Strecke Kéln—Hamburg ausgesucht hat. Dort liegt ndmlich noch Potenzial. Die an-
deren Strecken haben einen sehr starken Vorrang fir ICE-Verkehr. Diese Strecke ist
eigentlich mit dem Intercity richtig bedient, weil der ICE dort keine Minute schneller
fahren kann. Diese Strecke wurde — ich sage das vorsichtig — ein bisschen vernach-
lassigt. Die Bahn ist dann wachgeworden und hat gesagt: Der ICX wird als Erster
dort kommen. Bis dahin machen wir noch ein paar ICEs nach dort hinauf tUber die
Wupper — sowie die modernisierten Intercitywagen. Da ist noch Potenzial im Markt.
Das wird sich noch zeigen. Aber das Potenzial kann nur voll abgerufen werden,
wenn auch die Einbindung von Dortmund in dieses Netz mdglich ist.

Vorsitzender Dieter Hilser: Mir liegen keine weiteren Wortmeldungen vor. Sie alle
sind Anhorungsprofis. Sie wissen, dass das Protokoll schon bald im Internet steht.
Wenn es noch Anmerkungen gibt, kdnnen Sie uns diese gern mitteilen, sofern das
erforderlich ist.
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Ich bedanke mich ganz herzlich fur Ihr Kommen, fur lhre Stellungnahmen, fur die
Diskussion und fur die Beantwortung der Fragen.

Ich wiinsche noch einen schénen restlichen Tag und eine schone restliche Woche.

Die Sitzung ist geschlossen.

gez. Dieter Hilser
Vorsitzender

01.10.2013/01.10.2013
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