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TOP 1 BegrifRung und Aktuelles
BegrifRung durch die Deutsche Bahn

Gerd-Dietrich Bolte, Leiter Gro3projekte Mitte der DB Netz AG, begriiRt im Namen der DB Netz AG
die Teilnehmenden zum 5. Runden Tisches zur Kurve Kassel. Er betont, dass es die erste Sitzung seit
den Einschrankungen zur Einddmmung der Corona-Pandemie ist, die nicht mehr rein virtuell stattfin-
det, sondern als Hybridveranstaltung (vor Ort und online) durchgefuhrt wird. Auch im Falle von wieder-
kehrenden starkeren Einschrankungen werde die DB die Information und den Dialog weiterfiihren —
ggf. misse man wieder auf Onlineformate ausweichen. Es sei schon, dass heute auch eine Prasenz-

veranstaltung maoglich sei.
BegriRung und Einfihrung durch die Moderation

Auch die Moderatorin Dr. Hanna Seitz, ifok, begri3t die Teilnehmenden vor Ort und stellt das Team
hinter der Hybridveranstaltung vor. Co-Moderatorin Rebecca Ruhfaf3, ifok, begrif3t die Online-Teilneh-
menden und liest vor, wer online teilnimmt. Danach informiert die Moderation tiber die notwendigen
COVID-19-Schutzmafinahmen vor Ort und den Umgang mit den Beitrdgen und Fragen der Anwesen-

den und online Teilnehmenden. Dann stellt sie die Agenda vor (s.0.).

Verabschiedung Protokoll vom Webinar zum 4. Runden Tisch (05.05.2020) und Expertentag
(09.06.2020)

Die Moderation informiert, dass die Protokollentwirfe vom Webinar zum 4. Runden Tisch
(05.05.2020) und dem Expertentag (09.06.2020) allen Teilnehmenden mit der Bitte um Riickmeldung
zur Verfigung gestellt wurden. Zum Protokoll zum Expertentag sei die Riickmeldung eingegangen,
dass auf Seite 2 im Protokoll ein falscher Bezug auf Folie 12 vermerkt wurde. Richtig sei der Bezug
auf die Folie 11. Der fehlerhafte Bezug wurde Kkorrigiert. Zum Protokoll zum Webinar zum 4. Runden
Tisch (05.05.2020) sind keine Rickmeldungen eingegangen. Die Protokolle gelten damit von den Mit-

gliedern als verabschiedet.

TOP 2Projektleiterwechsel im Projekt Kasseler Kurve

Gerd-Dietrich Bolte informiert die Teilnehmenden tiber die Anderung der Projektleitung im Bahnprojekt
Kasseler Kurve. Die Leitung des Projektes wechselt von Bert Bohlmann, Dr. Alexander Nolte und
Christopher Schmidt auf Marco Rasbieler und Dirk Schitz. AuRerdem gehe mit dem Wechsel der Pro-
jektleitung der Umzug nach Kassel ab dem 01. Oktober 2020 einher (siehe Folie 6). Im Anschluss
stellt sich der neue Projektleiter Dirk Schiitz vor. Er freue sich darauf, gemeinsam mit den Teilneh-

menden des Runden Tisches am Projekt zu arbeiten.
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TOP 3Ruckblick 3. und 4. Runder Tisch sowie Expertentag, Fortsetzung der Diskussio-
nen aus den virtuellen Formaten

Die DB Netz AG hat einige Punkte aus der Diskussion aus der Zeit seit den Webinaren zum 3. und 4.
Runden Tisch sowie dem Expertentag mitgebracht. Die Moderation trégt die eingegangenen ,Forde-
rung durch die Birgerinitiativen* aus dem Schreiben vom 07.06.2020 sowie Inhalte aus Zeitungsaus-
schnitten und die Statements der DB Netz AG vor. Dirk Schiitz beantwortet diese Inhalte aus Sicht der
DB Netz AG (siehe Folien 8 bis 11).

Teil 1: Strecke Altenbeken — Northeim — Nordhausen

Tobias Buckle, DB Netz AG, stellt eine Betrachtung den Streckenausbau Altenbeken — Northeim —
Nordhausen unter Beibehaltung der weitgehenden Eingleisigkeit vor (siehe Folie 13). Er erlautert,
dass die Betrachtung in der Untersuchungstiefe durchgefuihrt wurde, die auch fir die Projekte des
Bundesverkehrswegeplans (BVWP) angesetzt wird. So sei eine Vergleichbarkeit hergestellt worden.
Die Firma Schui3ler-Plan, die auch die Betrachtungen fur den BVWP erstellt habe, sei von der DB
Netz AG fur die Betrachtung der Strecke Altenbeken — Northeim — Nordhausen beauftragt worden. Die
Bewertungsrelevante Ausbau- / Neubaukosten (Aus- und Neubaukosten, inkl. noch zu tatigender Pla-
nungskosten fir Aus- / Neubau) fur die Strecke Altenbeken — Northeim — Nordhausen beliefen sich
laut der Betrachtung auf 436,7 Mio. € (Folie 13). Weiterhin sei die Transportzeit Uber die Kurve Kassel
und die Strecke Altenbeken — Northeim — Nordhausen untersucht worden (Folie 14). Im Ergebnis sei
die Transportzeit der Kurve Kassel schneller. Weitere Untersuchungen der Strecke Altenbeken — Nort-

heim — Nordhausen seien daher nicht angezeigt, siehe Folie 14 bis 16.

Diskussion: Laufweg lber die Strecke Altenbeken — Northeim — Nordhausen

e Ein Teilnehmender zeigt sich verwundert Uber die auf Folie 14 dargestellten Fahrtzeiten.

o Die Projektleitung antwortet, dass der Guterverkehr tagsuber mit groen Wartezeiten und
einer Fahrzeit von bis zu 4 Stunden zu rechnen hat. Um die Wartezeiten fir den Guterver-
kehr zu reduzieren ware es erforderlich, weitere Uberhol- und Kreuzungsmafnahmen in die
Strecke einzubinden. Durch die MaRhahmen wiirden die Kosten weiter ansteigen.

¢ Auf mehrere Fragen zur Vergleichbarkeit der Fahrtzeiten und Wirtschaftlichkeit (Kurve Kassel vs.
Strecke Altenbeken-Northeim-Nordhausen) antwortet die Projektleitung, dass die Fahrzeiten fir die
beiden Streckenverlaufe berechnet wurden. Eine weitere Verkirzung der Fahrzeit Uber die Strecke
Altenbeken — Northeim — Nordhausen wirde weitere InvestitionsmalRnahmen bedingen. Die Stre-
cke Altenbeken — Northeim — Nordhausen sei zwar 32 Kilometer kiirzer, jedoch sei der Energiever-
brauch durch das haufige Anfahren aus den Uberholgleisen auch deutlich héher. Bei der Begeg-
nung zweier Zige auf einer eingleisigen Strecke wiirden Uberholgleise nétig, um Fahrzeiten zu
verkirzen (Folie 15). Weitere Untersuchungen an der Strecke Altenbeken-Northeim-Nordhausen
kénnten aufgrund des Projektauftrag des Bundes und der vorliegenden Untersuchungsergebnisse
derzeit nicht unternommen werden. Fir die Strecke Altenbeken-Nordheim-Nordhausen ergaben

sich keine Fahrzeitvorteile, trotz des kiirzeren Laufweges. Eine abschlieRende Aussage zur Strecke
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Altenbeken-Northeim-Nordhausen sei nach Festlegung der Antragsvariante im Suchraum mdglich
und werde textlich auch im Raumordnungsverfahren berticksichtigt (siehe Folie 16).

e Ein Teilnehmender fragt nach einer Einschatzung, ob es aus Sicht der Projektleitung der DB, unab-
hangig vom Auftrag des Bundes, interessant sei die Strecke noch intensiver zu betrachten.

o Die Projektleitung wiederholt, dass fur eine Fahrzeitreduzierung auf der Strecke Altenbe-
ken-Northeim-Nordhausen zuséatzliche sehr hohe Investitionskosten notwendig werden.
Diese Strecke wirde auch nach umfangreichen Investitionen nicht auf die gleiche Fahrzeit
kommen, wie der Laufweg Uber die Kurve Kassel. Auch sei die Strecke damit voraussicht-
lich deutlich teurer als der Neubau der Kurve Kassel.

e Ein weiterer Teilnehmender aul3ert Skepsis gegeniber den vorgetragenen Fahrtzeiten. Es sei nicht
verstandlich, warum nachts die Fahrtzeit auf dem Laufweg uber die Strecke Altenbeken-Northeim-
Nordhausen in beide Richtungen bei 2:45 Stunden liege und tags bei 4:00 Stunden (Folie 14). Er
bendtige mehr Informationen zu der Zeitangabe 2:45 Stunden.

o Die Projektleitung antwortet, dass der vertaktete Nahverkehr auf den eingleisigen Abschnit-
ten den Guterverkehr tagsiber massiv ausbremst. Dies sei nachts (22:00 - 6:00) nicht in
diesem Mal3 der Fall. Ein weiterer Aspekt, der die Fahrtzeit beeinflusse, sei die erlaubte
Geschwindigkeit.

e Ein Teilnehmender merkt an, dass Guterziige bei einigen Briicken bremsen muissen.

o Die Projektleitung erlauterte, dass der Grund flr die langen Fahrtzeiten auf weitestgehend
eingleisigen Strecken die notwendigen Wartezeiten in Uberholgleisen ist. Die Infrastruktur-
bedingten Geschwindigkeitseinbriiche fallen demnach nicht so stark ins Gewicht. Auf einer
eingleisigen Strecke habe bei Begegnungen ein Zug Vorrang. Welcher Zug Vorrang habe,
hinge von verschiedenen Faktoren ab (z.B. verspatete Zlige vor punktlichen Zlgen, zulds-
sige Geschwindigkeit). Mit der Planung der Bahnstrecke Kurve Kassel sollten Verspatun-
gen verhindert werden.

e Auf die Frage, ob die Strecke nach der Sanierung schneller werden wird und ob es nicht zukunfts-
orientiert ware, die Strecke ab Altenbeken Uber Northeim nach Nordhausen zweigleisig auszubauen
antwortet die Projektleitung
die Bahnstrecke von Altenbeken bis Hoxter-Ottbergen sowie von Northeim bis Walkenried sei be-
reits zweigleisig ausgebaut. Die Sollingbahn (Bahnstrecke Hoxter-Ottbergen—Northeim) sowie die
Strecke von Walkenried nach Nordhausen sei eingleisig. Im Hinblick auf die Auslastung sei keine
wirtschaftliche Notwendigkeit da, die Sollingbahn zweigleisig auszubauen. Nach einer Sanierung
wirde die Strecke nicht signifikant schneller werden, im Rahmen der Sanierung seien keine ge-
schwindigkeitsbeschleunigenden Malinahmen vorgesehen.

e Ausdem Teilnehmerkreis wird der Aussage widersprochen, dass keine Fahrzeit verringernder Mal3-
nahmen berucksichtigt worden seien: Eine Elektrifizierung sei eine beschleunigende MaZnahme.

e Auf die Forderung, die vorgelegten Fahrtzeiten zusatzlich unter den Gesichtspunkten der Ein- und
Ausfadelung in Espenau-Mdnchehof und dem Geschwindigkeitseinbruch in Nordhausen zu analy-

sieren, antwortet die Projektleitung, dass diese Aspekte fir die unterschiedlichen auf der Strecke
4
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fahrenden Zige bereits berlcksichtigt wirden. Dies sei Grundlage der Fahrplanerstellung. Bei Be-
darf kdnne das Streckenbild detaillierter gezeigt werden.

Teilnehmende merken an, dass der Nahverkehr im Bereich der Sollingbahn mit einem Zweistun-
dentakt relativ schwach ist.

o Die Projektleitung erléautert, der Zwei-Stunden-Takt sei vom eingleisigen Verkehr auf der
Schienenstrecke (Warten auf Gegenverkehr) bedingt. Ergebnis: Die DB Netz AG wird tie-
ferliegende Informationen zu den Fahrzeiten im n&chsten Termin des Runden Tisches pré-
sentieren.

Teilnehmende auB3ern Sorge, dass es zu langeren SchlieBungen der Schrankenanlagen kommen
koénne und fragen, ob bei den Planungen die zukiinftig langeren Ziige berticksichtigt werden.

o Die Projektleitung antwortet, zu den Schrankenanlagen werden noch Untersuchungen vor-
genommen. Der Bundesrepublik verfolge das Ziel Ziigen mit einer L&dnge von 740 Metern
im Streckennetz vorzusehen. Aktuell kénnten solche Ziige vielerorts nicht bzw. noch nicht
fahren, dafiir missten Ausweich- und Uberholgleise verlangert werden.

Auf die Frage nach der Abwagung zwischen Kosten pro Zuglauf und Investitionskosten fir einen
Ausbau antwortet die Projektleitung, dass diese Abwagung durch Bundesgutachter getroffen werde
und erlautert, dass ein Zug mit wenigen Halten weniger Energie benétige. Ein Uberholungshalt bei
einem Guterzug koste einen dreistelligen Eurobetrag und missen auf dem Laufweg Uber den

Solling haufiger wiederholt werden.

Diskussion: Suchraum, Laufweg Uber die Kurve Kassel

Ein Teilnehmender merkt an, dass der schienengebundene OPNV in der Region Kassel von groRer
Relevanz sei. Er habe die Sorge, dass die RegioTram ausgebremst wirde und die Qualitat (5-
Minuten-Garantie) nicht mehr zu halten sei.
Teilnehmende fordern, dass die DB Netz AG Altzahlen vorlege, wie die RegioTram 5 aufgrund von
Guterzugverkehr im Zeitraum von Dezember 2019 bis Méarz 2020 (vor der Pandemiezeit) ausge-
bremst wurde. Die Punktlichkeit der Region solle mit anderen Regionen verglichen werden. Teil-
nehmende weisen aulerdem darauf hin, dass die Entwicklungsplanung und der Siedlungsverkehr
fir die Region Kassel sehr wichtig seien. Insbesondere die Zuverlassigkeit der OPNV stelle in dem
Zusammenhang ein Problem dar, weil viele Berufstatige aufgrund der Verspatungen dem Individu-
alverkehr wieder Vorrang gében. Die aufgefuihrten Beispiele der DB Netz AG zu den Themen Be-
schleunigung und Bremsen seien nicht das Problem. Zuziige aus der Bevolkerung bewirkten Ent-
wicklungsschibe in der Region. Fur den Ballungsraum Kassel sei es entwicklungsfreundlicher,
wenn die Umfahrung weitrdumiger erfolgen wirde.
o Die Moderation halt fest, dass die Teilnehmenden sich mehr Transparenz tber die Fahrt-
zeiten und Auswirkungen auf den OPNV wiinschen.
o Ergebnis: Die DB Netz AG sagt zu, die von den Teilnehmenden erbetene Pulnktlichkeits-
statistik in einer kommenden Sitzung zu présentieren. Diese lasse sich jedoch mit einigem

Aufwand erstellen.
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e Aus dem Teilnehmerkreis wird angemerkt, dass man einem Giterzug Vorrang einrdume, damit er
keine Energie durch Bremsen verliert. Das sei verstandlich. Der Giiterzug spiele unter bestimmten
Annahmen eine andere Rolle als der OPNV und bekame in bestimmten individuellen Situationen
den Vorrang.

o Die Projektleitung erlautert, dass es im Zuge des Variantenentscheids eisenbahnbetriebs-
wissenschaftliche Untersuchungen geben wird. Dort untersuche und bewerte man, welche
Zige wann wo lang fuhren. Daraus lasse sich die Qualitatsniveau (Punktlichkeit) der Stre-
cke ermitteln. Die DB Netz AG habe grof3es Interesse daran, nur einer Variante mit einem

guten Qualitatsniveau auszuwahlen.

Teil 2: Zugzahlen 2030:

Tobias Biickle gibt eine Ubersicht tiber die Zugzahlen fiir die méglichen Linienvarianten der Kurve
Kassel. Zur besseren Orientierung sind die Querschnitte anhand einer mdglichen Linienvarianten dar-
gestellt. Am Beispiel der Variante Espenau-Ménchehof — Speele gibt er eine Ubersicht zu den Zug-
zahlen 2018 (Ist-Zustand) und 2025/2030 (BVWP-Prognose) (Folien 18 bis 19). Zu den auf den Folien
dargestellten Informationen erlautert er, dass die Zugzahlen im Nahverkehr eine leichte Steigerung
beinhalten. Die Prognose basiere auf den Zugzahlen aus dem Bundesmodell. Im Bundesmodell sei
bertcksichtig, wo innerhalb der Strecke Engpéasse auftraten. Darliber hinaus wirden weitere Faktoren
in die Betrachtung miteinbezogen. Beispielweise werde bei Strecken mit Steigung beriicksichtigt, ob
man zwei Lokomotiven flr den Transport bendétige, oder ob es wirtschaftlicher sei, einen Umweg von
100 km mit einer Lokomotive zu fahren. Im Beispiel Espenau-Mdnchehof — Speele stiegen die Zug-
zahlen von jetzt bis 2025 deutlich an und sanken dann auf 2030 wieder etwas ab. Dies liege daran,
dass die Strecken in Deutschland fur 740 Meter lange Zlge ausgebaut wiirden und damit im Verhalt-
nis zur Tonnage weniger Ziige benétigt wiirden. Dies betreffe nicht nur das Beispiel, sondern alle Vari-

anten.

Diskussion: Zugzahlen

¢ Auf die Frage, warum das Bahnprojekt Kurve Kassel nicht gestoppt werde, wenn die Zugzahlen
sogar zurtick gingen, antwortet die Projektleitung, dass die Zige insgesamt langer und schwerer
wurden und dadurch in der Anzahl weniger Ziige zum Einsatz kamen.

e Aus dem Teilnehmerkreis wird angemerkt, es sei das Gebot der Zeit, dass Zugzahlen steigen miss-
ten, ob nun im Bereich des Guter- oder Personalverkehres. Es wird darauf verwiesen, dass es ak-
tuell sogar eine Flugverbindung Calden-Mannheim gibt. In der Argumentation fir die ICE-Nord-

Sudstrecke sei angefiihrt worden, es wirden dann Inlandfliige wegfallen.

Teil 3: Larmschutz:

Matthias John-Tschoeppe, Krebs & Kiefer Fritz AG, wird telefonisch zugeschalten. Er erlauterte die

Larmsanierung des Bundes auf dem Laufweg Altenbeken — Warburg — Kassel (siehe Folie 21 und 22).
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Er erklart weiter, dass Schallschutzmal3nahmen der LArmvorsorge an Bestandsstrecken nur unter be-
stimmten Voraussetzungen projektveranlasst sein kénnen. Das kdnne beim Neubau von Bahnstre-
cken, bei der Erweiterung eines Schienenweges um ein oder mehrere durchgehende Gleise oder bei
erheblichen baulichen Eingriffen (Uberholgleis, Anderung der Lage der Bestandsgleise) der Fall sein
(siehe Folien 23 bis 25).

Die Projektleitung ordnet die Erlauterung von Matthias John-Tschoeppe als Erganzung zum Experten-
tag am 9.6.2020 ein. Im Projekt Kurve Kassel befinde man sich im Schritt der Auswahl der Vorzugsva-
riante fur das Raumordnungsverfahren, welchem die mdgliche Variante auf ihnre Raumvertraglichkeit
gepruft werde. Die Erlauterungen zum Larmschutz seien ein Vorgriff auf das Planfeststellungsverfah-
ren. Die genannten Inhalte zum Larmschutz seien verpflichtend und wirden spéater, in der Vorberei-

tung des Planfeststellungsverfahrens, beriicksichtigt.

Diskussion: Larmschutz

e Aufdie Frage, ob der Larmschutz nur auf der Hohe des Uberholgeleises oder auch in der Zuwegung
gelte, antwortet die Projektleitung, dass nur dort eine LarmschutzmalRhahme geplant werde, wo
durch einen baulichen Eingriff dies gesetzlich erforderlich werde.

o Auf Fragen aus dem Teilnehmerkreis hin bestatigt die DB, dass sich die Vorstellung (Folien 18 und
19) auf die aktuell geltenden gesetzlichen Regelungen beziehe. Es gebe zwei Méglichkeiten, wei-
tere LarmschutzmalRnahmen zu erhalten: Zum einen Uber das freiwillige Larmminderungspro-
gramm des Bundes und zum anderen Uber einen ErschlieRungsantrag im Bundestag (parlamenta-
rische Befassung).

o  Auf weitere Fragen zur Larmschutzprifung antwortet die Projektleitung:

o dass die Larmbelastung bei der Larmschutzprifung mittels Isophonlinien dargestellt werde.
In dieser Darstellung seien die Betroffenheiten durch die Neubaustrecke sowohl direkt an
der Trasse als auch weiter entfernt zu sehen. Fir das Planfeststellungsverfahren sei es
erforderlich, Larmschutzbelange detailliert zu untersuchen.

o dass die Untersuchungen zur Larmbelastung des Bestands im Suchraum nach den Prog-
nosen Uber die zusatzliche Zugfrequenz noch durchgefiihrt werden missen. Die Ergeb-
nisse wirden den Teilnehmenden des Runden Tisches und auch den betroffenen Gemein-
den zur Verfigung gestellt.

o dass die Larmbetrachtung fir eine Neubaustrecke rechnerisch erstellt werden muss und
nicht gemessen werden kann. Messungen seien nur dann moglich, wenn die Bahnstrecke
schon gebaut sei.

e Ein Teilnehmender merkt an, dass in Vellmar nach der Larmkartierung des Eisenbahnbundesamtes
(EBA) die gesundheitlichen MaRRgaben deutliche tberschritten seien, obwohl in Vellmar bereits
LarmschutzmalRnahmen realisiert wurden. Die Projektleitung weil3t grundsétzlich darauf hin, dass
Larmschutzwénde bis zu sechs Meter hoch werden kénnten. Das sei stéadtebaulichen gewollt ist.

LarmschutzmafRnahmen wirden mit den Gemeinden abgestimmt.



5. Runder Tisch Kurve Kassel Protokoll der Sitzung am 24. September 2020

e Die Moderation fasste zusammen, dass in der Runde Unzufriedenheit tiber die gesetzlichen Vorga-

ben zum Larm bestehe, an die die DB gebunden sei.

TOP 4 Arbeitsstand und néachste Planungsschritte; Status Variantenoptimierung
Burkhard Fahnenbruch, Froelich und Sporbeck, gibt einen Uberblick tiber den Abseitsstand zu den
Varianten im Suchraum. Er erklart die nachsten Planungsschritte (siehe Folie 27), stellt eine Ubersicht
der Varianten fur den Variantenvergleich vor und erlautert die methodische Herangehensweise bei der
Optimierung der Linienvarianten (siehe Folie 28 und 29). Im Anschluss prasentiert er Optimierungen
an drei Varianten: Variante 3.2 MénchehofSpeele, Variante 4B.1 Ménchehof lhringshausen und Vari-

ante 5.1 Vellmar Ihringshausen (siehe Folien 29 his 39).

Diskussion: Belastung Niedervellmar

e Teilnehmende widersprechen der Bewertung von Burkhard Fahnenbruch zu Variante 4B (siehe Fo-
lie 34): Das Gewerbegebiet von Niedervellmar sei weiterhin intensiv betroffen, da die Einfadelung
der Kemperbriicke erst im Anschluss beginne. Die Teilnehmenden bitten, diesen Aspekt nochmals
zu Uberprifen und schlagen vor, den Tunnel weiter zu verlangern.

o Die DB Netz AG merkt an, dass die Belastung Niedervellmars deutlich entscharft ist. Dies
werde deutlicher werden, wenn beim nachsten Runden Tisch alle Varianten detailliert ge-
zeigt wirden.

e Seitens der Teilnehmenden wird gebeten, in der Folie 38 die Meterangaben zu erganzen, um die
Nachvollziehbarkeit zu gewahrleisten.

o Ergebnis: Die DB Netz AG nimmt diesen Hinweis auf.

Diskussion: Einfadelung in den Bestand

e Aus dem Teilnehmerkreis wird darauf hingewiesen, dass in den bisher vorgestellten Folien die
Bahnstrecke immer vor der Gemeinde Fuldatal endet. Es sie jedoch wichtig, nachvollziehen zu kon-
nen, wie die Neubaustrecke in die Bestandsstrecke eingebunden werde. Die Teilnehmenden bitten,
fur alle Varianten die Visualisierung der Ein- und Ausfadelung zu zeigen. Die Visualisierungen soll-
ten auch den betroffenen Gemeinden zuganglich gemacht werden.

o Die Projektleitung erlautert, dass aktuell eine eisenbahnbetriebswissenschaftliche Untersu-
chung durchgefiihrt wird. Die Ergebnisse wirden voraussichtlich zum kommenden Runden
Tisch vorliegen. Burkhard Fahnenbruch ergénzt, dass in der Optimierung der Linienvarian-
ten die Machbarkeit geprift wird. Dazu gehdére die Untersuchung, wo ein- und ausgefadelt
werden kdnne. Die Varianten wirden nur in den Variantenvergleich einbezogen, wenn sie
funktionierten. Bei Variante 5 sei es beispielsweise aus technischer Sicht nétig gewesen,
ein Uberholgleis einzufiihren.

e Auf Riuckfragen wird darauf hingewiesen, dass heute nur die Varianten vorgestellt wurden, die op-
timiert werden konnten. Die anderen Varianten aus der Ubersicht kamen fiir den Vergleich der best-

moglichen Trasse weiterhin in Frage.
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Diskussion: Gewichtung FFH-Gebiete

e Auf die Frage, wie wichtig FFH-Parameter in der abschlielende Bewertung seien, antwortet Burk-
hard Fahnenbruch, dass FFH-Gebiete eines der wichtigsten Kriterien fir die Bewertung sind und
eine entscheidende Rolle fur die Genehmigung der Trasse innehaben. Die Varianten wirde nach
ihrer Genehmigungsfahigkeit betrachtet werden und es sei gesetzlich vorgeschrieben, Alternativen

zu prufen, die nicht im FFH-Gebiet lagen.

TOP 5 Ausblick/weiteres Vorgehen

Ausblick und Ankiindigungen

Dirk Schiitz stellt die Zeitschiene und Inhalte der nachsten Runden Tische vor (siehe Folie 41).

TOP 6 Abstimmung gemeinsamer Botschaften & Verabschiedung
Die Moderatorin prasentiert einen Vorschlag fir die Formulierung der Gemeinsamen Botschaften fir
eine einer Pressemitteilung und die Projektwebseite. Im Ergebnis werden die auf den Folien 47 bis 49

formulierten Botschaften festgehalten.

Ergebnis: In diesem Zuge wird aul3erdem festgehalten, dass folgende Themen in den kommenden

Sitzungen des Runden Tischs aufgegriffen werden sollen:

e Darstellung der Einfadelung fiur alle Varianten

e Larmschutz und Bahniibergange auf der Bestandsstrecke

e Detaillierte Vorstellung der Fahrtzeitenberechnungen der Strecke Altenbeken-Nordheim-Nordhau-
sen

e Punktlichkeitsstatistik der RegioTram auf3erhalb der Pandemiezeit

Verabschiedung

Dirk Schiitz bedankt sich, dass zu so spéater Stunde die Gemeinsamen Botschaften so gut formuliert
wurden. Die Moderation holt ein Stimmungsbild der anwesenden Teilnehmer zur heutigen Veranstal-
tung ein. Es wird deutlich, dass die Prasenzveranstaltung einen grof3en Mehrwert fur alle Beteiligten
darstellt. Dem stimmt auch Gerd-Dietrich Bolte von der DB Netz AG zu. Gleichzeitig betont er, dass im
Hinblick auf die Covid-19-Pandemie die Runden Tische zum Bahnprojekt Kurve Kassel weiterhin még-
lichst als Hybridveranstaltung durchgefiihrt werden sollen. AbschlieBend bedankt er sich und verab-

schiedet sich im Namen der DB Netz AG von den Teilnehmenden.



