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1 Einleitung

Mit Blick auf den Beschluss 18/7365 des Deutschen Bundestages vom 28.02.2016 zur Menschen- und umwelt-
gerechten Realisierung europdischer Schienennetze legt das Bundesministerium fiir Verkehr (BMV) mit dem
vorliegenden Bericht eine transparente Information iiber die Ausgestaltung des zur Realisierung anstehenden Be-
darfsplanvorhabens nach Abschluss der Vorplanung (Leistungsphase 2 HOAI) vor. Dies entspricht § 5 der am
01.01.2018 in Kraft getretenen Bedarfsplanumsetzungsvereinbarung (BUV). Mit Abschluss dieser Planungsphase
liegt eine Vorzugsvariante inklusive erster belastbarer Kostenschitzung vor. Die friihzeitige Offentlichkeitsbetei-
ligung gemiB § 25 Abs. 3 VWVIG ist erfolgt.

Die Ausbau-/Neubaustrecke (ABS/NBS) Hannover — Hamburg ist im Vordringlichen Bedarf des geltenden Be-
darfsplans (Anlage zu § 1 Bundesschienenwegeausbaugesetz (BSWAGQG)) enthalten (Abschnitt Neue Vorhaben,
Ifd. Nr 2). Das Projekt beinhaltet im Wesentlichen einen zweigleisigen elektrifizierten Neubau zwischen Hamburg
und Hannover und ist Bestandteil des europédischen Verkehrskorridors ,,Skandinavien/Mittelmeer. Die Planung
des Vorhabens wurde 2016 mit Bundesmitteln aufgenommen.

Die Berichterstattung beruht auf Informationen der DB InfraGO AG und einer zuwendungsrechtlichen Einschét-
zung des Eisenbahn-Bundesamtes (EBA) auf Basis des Vorplanungsergebnisses. Die umfassende Abwégung zwi-
schen allen beriihrten 6ffentlichen und privaten Belangen erfolgt durch die unabhéngige Planfeststellungsbehdrde
im planrechtlichen Verfahren nach § 18 AEG. Eine Bewertung und Festlegung zu konkreten, entscheidungser-
heblichen rechtlichen Fragestellungen erfolgt mit dem Planfeststellungsbeschluss.

2 Vorzugsvariante
21 Verkehrliche Aufgabenstellung
Mit der Ausbau-/Neubaustrecke (ABS/NBS) Hannover — Hamburg werden folgende verkehrlichen Ziele verfolgt:

—  Schaffung zusitzlicher Kapazititen, insbesondere fiir den Seehafenhinterlandverkehr, sowie unter Bertick-
sichtigung der Angebotskonzepte des Zielfahrplans Deutschlandtakt

—  Fahrzeitverkiirzungen im Fern- und Nahverkehr

—  Erhdhung der Reisegeschwindigkeit zur Erfiillung der Fahrzeitanforderungen des Deutschlandtaktes (59 Mi-
nuten ohne Halt in Hamburg-Harburg und damit Verkiirzung um 18 Minuten)

—  Auflosung des bestehenden verkehrlichen Engpasses auf der Bestandstrecke (Uberlasteter Schienenweg Uel-
zen — Stelle).

2.2 Betriebliche Aufgabenstellung

Im Rahmen der von der DB InfraGO AG durchgefiihrten Planungen wurde iterativ und aufbauend auf Vorschli-
gen der Region ermittelt, welche konkreten Anforderungen an die zu errichtende Infrastruktur vor dem Hinter-
grund der vorgenannten verkehrlichen Ziele zu stellen sind. Im Ergebnis der hierzu durchgefiihrten Eisenbahnbe-
triebswissenschaftlichen Untersuchungen (EBWU) und weiterer planerischer Betrachtungen wurde festgestellt,
dass die kapazitativen Anforderungen auf Basis der geltenden Verkehrsprognosen des Bundes nur mit vier Gleisen
im Korridor (Hamburg) Meckelfeld — Celle engpassfrei und betrieblich optimal bewéltigt werden konnen.

An die zusétzliche Infrastruktur werden die géngigen betrieblichen Anforderungen gestellt. Diese beinhalten ins-
besondere eine Streckengeschwindigkeit, welche die Erfiillung der Fahrzeitziele des Bundesverkehrswegeplans
(BVWP) bzw. Deutschladtaktes gewihrleistet, die Ausriistung der Strecke mit ETCS, durchgehende Elektrifizie-
rung sowie ausreichende Vorhaltung von Uberholbahnhéfen zur Schaffung betrieblicher Flexibilitit.

2.3 Losung (Vorplanungsergebnis)
2.31 Trassenvorschlag (Kurzbeschreibung; verkehrlicher Nutzen)

Die DB InfraGO AG hat im Rahmen der Zielerfiillung die sich ernsthaft aufdringenden Trassenalternativen dar-
zustellen und unter Berticksichtigung der relevanten rechtlichen, 6ffentlichen und privaten Belange zu priifen.

Die Trassierung der untersuchten Varianten orientierte sich an Grobkorridoren, welche im Ergebnis einer Raum-
widerstandsanalyse die geringstmoglichen Eingriffe in die relevanten Schutzgiiter und in den Raum darstellen
(vgl. grafische Darstellung im Bericht der DB InfraGO AG). Es wurde kein Raumordnungsverfahren durchge-
fiihrt. Die DB InfraGO AG hat die raumordnerisch relevanten Belange wie z.B. Biindelungsgebot, Reduzierung
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von Zerschneidung, Schutz von Gebieten mit besonderen Funktionen im Zuge ihrer Planung ausfiihrlich betrach-
tet und die resultierenden Implikationen fiir die Trassenfindung sowie die Ausgestaltung der NBS beriicksichtigt.
Insbesondere mit der Sensitivititsanalyse und der dort durchgefiihrten Raumwiderstandsanalyse wurden raum-
ordnerische Fragestellungen extensiv untersucht. Ergebnis waren die Grobkorridore, welche die Basis fiir die
Konzeption sowie ndhere Untersuchung und Bewertung der Trassenvarianten bilden.

Es standen drei Grundvarianten zur Verfiigung, welche in 29 verschiedenen Untervarianten untersucht wurden.
Die drei Grundvarianten bestanden aus dem Ausbau der Bestandstrecke, dem Ausbau der Bestandstrecke mit
Ortsumfahrungen sowie einer Neubaustrecke. Die Varianten wurden hinsichtlich ihrer Auswirkungen auf die re-
levanten Schutzgiiter Mensch, Natur, Umwelt und die Erfiillung der wirtschaftlichen und verkehrlichen Zielvor-
gaben untersucht. Ein Fokus lag darauf, die Betroffenheit Dritter so gering wie mdglich zu halten sowie Sied-
lungsgebiete, Kulturgiiter und besonders schiitzenswerte Gebiete moglichst nicht zu beeintrachtigen. Nach einem
abschliefenden Variantenvergleich hat sich die NBS-Variante ,,pink*, welche einen Neubau in Biindelung mit
der Bundesautobahn (BAB) 7 und der Bundesstra3e B 3 vorsieht, als einzige Variante herausgestellt, welche alle
rechtlichen, verkehrlichen und wirtschaftlichen Anforderungen erfiillt. Eine abschlieBende Uberpriifung der Tras-
sierung sowie der ihr zugrunde liegenden Kriterien erfolgt reguldr im Planfeststellungsverfahren.

Die Neubaustrecke (Variante ,,pink*) beginnt siidlich von Hamburg an der Abzweigstelle Meckelfeld West. Sie
umfihrt den Rangierbahnhof Maschen und kreuzt auf Hohe des Maschener Kreuzes die BABen 1,7 und 39. Ab
Hohe Maschener Kreuz folgt die NBS in Biindelung der BAB 7 und kreuzt diese auf Hohe Toppelstedt. Auf Hohe
von Soltau, welches 0stlich umfahren wird, verlésst die Strecke die BAB 7 und verlduft nun in Biindelung mit der
Bundestra3e B3. Dabei umfahrt sie Bergen, und verlésst die Biindelung nordwestlich von Celle. Celle wird durch
eine Spange angebunden. Zwischen Celle und Burgwedel fadelt die NBS in die Bestandstrecke ein und erreicht
auf der Trasse der Bestandstrecke Hannover-Vinnhorst. Die Trassenflihrung der Vorzugsvariante ,,pink* (NBS
Meckelfeld — Hannover-Vinnhorst) ist nachfolgend in Abbildung 1 dargestellt.

Abbildung 1 Verlauf der Vorzugsvariante NBS Hannover — Hamburg
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2.3.2 Umweltauswirkungen und Konzepte zum Ausgleich

Nach § 14 des Bundesnaturschutzgesetzes (BNatSchG) stellt das Vorhaben einen Eingriff in Natur und Landschaft
dar. Die Beeintrichtigungen sind laut § 15 Abs. 2 Satz 1 BNatSchG auszugleichen oder zu ersetzen. Dies erfolgt
im Rahmen der Genehmigungsplanung auf Grundlage der in der Umweltvertraglichkeitspriifung (UVP) ermittel-
ten erheblichen Beeintrachtigungen der einzelnen Schutzgiiter. Fiir die FFH-Gebiete, Landschaftsschutzgebiete
und weitere Schutzgebiete (Vogel-, Natur-, Trinkwasser, Moorschutzgebiete) im Umfeld der Ausbaustrecke wur-
den im Rahmen der Vorplanung Vorpriifungen durchgefiihrt. Die identifizierten Schutzgebiete werden in der
weiteren Entwurfs- und Genehmigungsplanung gemél den gesetzlichen Vorgaben beriicksichtigt und behandelt.
Eine Ubersicht der von der Trassenfiihrung potenziell betroffenen Schutzgebiete und -objekte ist dem Bericht der
DB InfraGO AG zu entnehmen.

2.3.3 Konzepte zum Larm- und Erschiitterungsschutz

Die Betroffenheiten nach § 41 BImSchG wurden vor dem Hintergrund der Zugzahlen der zum Zeitpunkt der
Planung geltenden Verkehrsprognose 2030-Deutschlandtakt ermittelt. Demnach kénnen nach gesetzlichen Rah-
menbedingungen iiber 91 % der Schutzfille mit aktiven SchutzmaBnahmen wie Schallschutzwénden geldst wer-
den. Das sind 13.364 von 14.611 Schutzfillen. Alle weiteren 1247 Schutzfille konnen durch passive Larmschutz-
mafBnahmen geschiitzt werden. Fiir die Umsetzung der mdglichen Larmschutzma3nahmen werden rund 226 Mio.
Euro (nominal) investiert. Die DB InfraGO AG ist bestrebt, die geplanten Schallschutzwinde durch bspw. einen
vorgelagerten Griinstreifen in das Landschaftsbild zu integrieren und strebt zur Gestaltung der Schallschutzwinde
eine Abstimmung mit den Kommunen im Zuge der Entwurfs- und Genehmigungsplanung an. Die Planungen zum
Larm- und Erschiitterungsschutz werden fiir die planrechtlichen Verfahren hinsichtlich der aktuellen Zugzahlen
abschnittsweise aktualisiert.

2.3.4 Kosten (Wirtschaftlichkeit)

Im Ergebnis der Vorplanung weist das Vorhaben Gesamtkosten (Gesamtwertumfang, GWU) in Hohe von 8.804
Mio. Euro auf (nominal). Diese beinhalten bereits Risiken mit einer Eintrittswahrscheinlichkeit > 50 %. Die DB
InfraGO AG hat zusétzlich eine Gesamtwertprognose ermittelt, die weitere anhand von statistisch ermittelten
Risikokennwerten quantifizierte mogliche Risiken einbezieht. Damit soll der sich erfahrungsgemal3 im Projekt-
verlauf erhdhende Wert der Investitionskosten durch eine Prognose der mutmallichen Projektendkosten ersetzt
werden. Die Gesamtwertprognose (GWP) fiir das Vorhaben betriagt 14.121 Mio. Euro. Die Differenz zu den Ge-
samtkosten ergibt sich aus zusétzlichen Baukostenrisiken sowie zusitzlichen Nominalisierungseffekten, u.a. auf-
grund einer moglichen verzogerten Fertigstellung.

Die ABS/NBS Hannover — Hamburg 2025 wird unter Beriicksichtigung der Vorplanungsergebnisse volkswirt-
schaftlich bewertet. Im Ergebnis ergibt sich eine positive Wirtschaftlichkeit (Nutzen-Kosten-Verhiltnis, NKV)
von 1,5. Nicht enthalten in dieser Betrachtung sind zusitzliche Forderungen aus der Region, die das NKV im
Falle einer Umsetzung negativ beeinflussen wiirden.

— Kosten Vorzugsvariante (GWU): 8.804 Mio. Euro
— Kosten Forderungen der Region (nominal): 4.994 Mio. Euro
— Kosten bei Realisierung aller Forderungen: 13.798 Mio. Euro

Eine vollstindige bzw. weitgehende Umsetzung der zusétzlichen Forderungen der Region wiirde dazu fiihren,
dass sich das Nutzen-Kosten-Verhéltnis signifikant verschlechtert und die Wirtschaftlichkeit der Gesamtmaf-
nahme in Gefahr wire. Dem Vorhaben wire damit die gesetzliche Realisierungsgrundlage entzogen.

3 Friihe Offentlichkeitsbeteiligung nach § 25 Abs. 3 VWVfG

Die frithe Offentlichkeitsbeteiligung ist in § 25 VwVfG verankert. Die Offentlichkeitsarbeit der DB InfraGO AG
im Zuge der Planung des Vorhabens ABS/NBS Hannover — Hamburg ist im Internet unter https://www.hamburg-
bremen-hannover.de/hannover-hamburg.html dokumentiert. Die DB InfraGO AG hat im Rahmen ihrer Planungen
versucht, die Ergebnisse des Dialogforums Schiene Nord aus dem Jahr 2015, in welchem Erwartungen und For-
derungen der Region an den Ausbau der Strecke formuliert wurden, einzubeziehen. Dies war aufgrund der abwei-
chenden verkehrlichen und kapazitiven Erfordernisse sowie zwischenzeitlich hinzugekommene neue Anforde-
rungen wie den Deutschlandtankt nur in sehr begrenztem Umfang moglich. Der Grundgedanke des Dialogforums
Schiene Nord, den Ausbau zwischen Hannover und Hamburg auf ein drittes Gleis zwischen Uelzen und Liineburg
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zu beschrinken, musste deshalb frithzeitig verworfen werden. Der Prozess der Sensitivitdtsbetrachtung zur Iden-
tifizierung moglicher Trassenverldufe wurde durch eine Reihe von Informationsveranstaltungen begleitet. Das
Gleiche gilt fiir die Vorstellung der Planungsergebnisse inklusive der Vorzugsvariante ,,pink®. Insgesamt hat die
DB InfraGO AG Informations- und Dialogveranstaltungen in der gesamten Region mit den verschiedenen Stake-
holdern (Kommunalverwaltung und -politik, Interessensgruppen, Biirgerinnen und Biirger) durchgefiihrt.

3.1 Forderungen aus der frithen Offentlichkeitsbeteiligung
3.11 Allgemeines

Im Zuge der friihen Offentlichkeitsbeteiligung haben die Beteiligten Anregungen bzw. Forderungen hinsichtlich
der Ausgestaltung des Streckenausbaus bzw. zu aus ihrer Sicht erforderlichen BegleitmaBBnahmen eingebracht.

Viele Anregungen beziehen sich auf die spitere Ausgestaltung von MaBnahmen, beispielsweise Larmschutz.
Diese kann jedoch erst im rechtsformlichen Planfeststellungsverfahren nach § 18 AEG in Verbindung mit §§ 72
bis 78 VwVT1G festgelegt werden, da hier u.a. Eigentumssachverhalte abzuwégen sind. Insofern kénnen diese
Anregungen hinsichtlich ihrer Realisierungsmoglichkeiten und Finanzierungsfihigkeit zum jetzigen Zeitpunkt
nicht abschliefend bewertet werden.

Verschiedene Anregungen kdnnen aufgrund der rechtlichen Vorgaben nicht in die Vorzugsvariante aufgenommen
werden. Diese sind unter 3.1.3 dargestellt.

3.1.2 Forderungen, die in der Vorzugsvariante beriicksichtigt wurden
3.1.21 Planung einer bestandsfernen Neubaustrecke

Die Stadt Winsen (Luhe) fordert die Realisierung einer bestandsfernen Neubaustrecke. Die Vorzugsvariante der
DB InfraGO AG sieht im Ergebnis der Vorplanung eine NBS-Variante vor.

3.1.2.2 Haltepunkte fiir den Nahverkehr

Die Uberholbahnhofe Bergen und Soltauer Heide sind aufwiirtskompatibel geplant, sodass sie bei Bedarf als Halte
fiir einen schnellen Regionalverkehr ausgebaut werden konnen. Diese Mdoglichkeit bestiinde auch bei weiteren
vorgesehenen Uberholbahnhéfen. Die Haltepunkte sind bisher nur konzeptionell beriicksichtigt worden, da das
fiir die Ausgestaltung und Finanzierung des Schienenpersonennahverkehrs (SPNV) verantwortliche Land Nieder-
sachsen entsprechende regionale Wiinsche, hier insbesondere des Heidekreises sowie der Stddte Soltau und Ber-
gen, bislang nicht aufgegriffen und in sein Landesnahverkehrskonzept integriert hat.

3.1.2.3  Alternative Trassenfiihrung im Bereich Mahnmal ,,Rampe Bergen*

Der Landkreis Celle fordert eine weitreichende Umfahrung des Mahnmals ,,Rampe Bergen® siidlich des Stadtge-
biets von Bergen. Eine alternative Trassenfiihrung in diesem Bereich, welche einen grofleren Abstand der Neu-
baustrecke vom Gedenkort ermoglicht und Zerschneidungseffekte reduziert, ist von der DB InfraGO AG konzep-
tionell in ihren Planungen beriicksichtigt worden.

3.1.2.4 Reduzierung des Flachenverbrauchs

Die Vorzugsvariante weist im Vergleich zu den iibrigen drei ndher betrachteten Varianten den geringsten Fla-
chenverbrauch auf. Bei den Vorranggebieten Freiraumfunktionen schneidet der bestandsferne Neubau mit
348.000 m? betroffener Flache verglichen mit 677.500 m? beim Bestandsausbau besser ab. Auch der Flichenver-
brauch an Natura 2000-Flachen (71.800 zu 253.400 m?) und bei Naturschutzgebieten (5.600 m? zu 131.500 m?)
weist einen deutlich geringeren Flachenverbrauch der Neubaustrecke auf. Auch der Verbrauch von Landwirt-
schaftlichen Flichen ist so gering wie mdglich gehalten worden.

3.1.2.5 Larm-und Erschiitterungsschutz

Durch die enge Biindelung der Neubaustrecke mit der BAB 7 und der B 3 sowie die grundsitzlich gewéhlte
Trassenfiihrung konnte die Larmbelastung fiir die Region im Vergleich zu den alternativ gepriiften Trassenver-
laufen niedrig gehalten werden. Im Ergebnis kommt es zur vergleichsweisen geringen Menge von 14.611 Larm-
schutzfillen, von welchen 91% durch aktiven Larmschutz geldst werden kénnen.
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In den Bauabschnitten, in denen die Erschiitterungstechnischen Gutachten Betroffenheiten aufweisen, werden
besohlte Schwellen verbaut. In den erschiitterungstechnischen Gutachten werden je nach Betroffenheit die ent-
sprechenden SchutzmafBnahmen abgeleitet. Erschiitterungsmindernde Konstruktionen sind nicht durchgehend er-
forderlich, sondern kommen bei ermittelten Betroffenheiten zum Einsatz. Welche Art der SchutzmaBBnahme emp-
fohlen wird, hiingt von der Schutzwirkung der jeweiligen MaBnahmen ab. Im Anschluss erfolgt die Uberpriifung
der technischen Umsetzbarkeit. Nach Einbau der SchutzmalB3nahmen erfolgt in der Regel eine Untersuchung der
Schutzwirkung anhand von Messungen. Darauf aufbauend kann es im Nachgang zu technischen Anpassungen
oder einer Entschiddigung kommen.

3.1.2.6 Gestaltung von Larmschutzwénden

Nach dem Wirtschaftlichkeitsprinzip sind grundsétzlich lediglich die Kosten der wirtschaftlichsten Larmschutz-
winde zuwendungsfihig, mit denen das Schutzziel erreicht wird. Dementsprechend ist die DB InfraGO AG ver-
pflichtet, mit der wirtschaftlichsten Variante die Planfeststellung zu beantragen. Fiir eine Gestaltung von Larm-
schutzwinden besteht dabei gemil den bestehenden Regelungen ein Spielraum. Auch steht der DB InfraGO AG
nach Mafgabe des Eisenbahn-Bundesamts ein Budget in Abhéngigkeit von den Gesamtkosten des Vorhabens zur
Verfligung. Die Ausgestaltung erfolgt im Zuge der weiteren Planung. Des Weiteren sind grundsitzlich alle MaB-
nahmen, die von der Planfeststellungsbehorde als Auflage zur Erlangung des Baurechts aufgegeben werden, zu-
wendungsfihig, soweit sie sich auf den eigentlichen Streckenausbau beziehen. Insofern bleibt abzuwarten, inwie-
fern die Gestaltungsforderungen beispielsweise vor dem Hintergrund stidtebaulicher Aspekte im Planfeststel-
lungsbeschluss beriicksichtigt werden.

3.1.2.7 Beteiligung am Planungsprozess

Alle Kommunen und Landkreise in der von der Planung der verschiedenen niher betrachteten Varianten tangier-
ten Region sowie das Land Niedersachsen wurden durch Bereitstellung von Informationen sowie (bilaterale) Ge-
spriache mit der DB InfraGO AG in den Planungsprozess involviert. Die Beteiligung erfolgt im Rahmen der gel-
tenden gesetzlichen Rahmenbedingungen sowie verkehrlichen und wirtschaftlichen Zielvorgaben.

3.1.2.8 Anpassung bzw. Gestaltung von Kreuzungsbauwerken

Kreuzungsbauwerke werden im Regelverfahren im Zuge der vertiefenden Planung (Entwurfs- und Genehmi-
gungsplanung) genauer ausgestaltet. Hier erfolgt sowohl hinsichtlich der konkreten baulichen Ausfithrung als
auch hinsichtlich der Finanzierung eine breite Einbindung der relevanten Akteure und Institutionen. Die Rege-
lungen des Eisenbahnkreuzungsgesetzes bleiben unberiihrt.

3.1.2.9 Erhalt von Siedlungsbeziehungen

Durch die Biindelung der NBS mit der BAB A 7 und der B 3 sowie der Nutzung der bestehenden Strecke im
Bereich Celle — Hannover kann die Fldchenzerschneidung so gering wie mdglich gehalten werden. Siedlungsbe-
ziehungen entlang der Strecke kdnnen erhalten werden. Konkret wird zudem im weiteren Planungsverlauf die
Ausgestaltung von Querungsmdglichkeiten eng mit den jeweiligen Kommunen abgestimmt und wo moglich so
optimiert, dass sowohl bestehende Verkehrsbeziehungen erhalten als auch Potenziale fiir zukiinftige Stadtent-
wicklungen beriicksichtigt werden.

3.1.2.10 Betrachtung der Auswirkungen auf den Tourismus

Der Heidekreis fordert eine spezielle gutachterliche Bewertung der Auswirkungen auf den Tourismus. Betrach-
tungen zu Einfliissen der neu zu errichtenden Schieneninfrastruktur auf den regionalen Tourismus werden stan-
dardmédBig im Rahmen der Genehmigungsplanung und der Planfeststellungsverfahren durchgefiihrt, sodass der
Forderung dort entsprochen werden kann.

313 Forderungen, die nicht beriicksichtigt werden konnten

Verschiedene der von den Landkreisen und Kommunen der von der Neubauplanung tangierten Region vorge-
brachten Anregungen und Forderungen kénnen nicht in der Planung der gesetzlichen Vorzugsvariante beriick-
sichtigt werden. Dies entweder, weil die geforderte Umsetzung iiber das gesetzliche Mal3 hinausginge oder die
seitens der DB InfraGO AG gewéhlten Alternativen dem Grundsatz der Sparsamkeit und Wirtschaftlichkeit besser
entsprechen. Mitunter ist auch eine Zustindigkeit des Bundes nicht gegeben und die Verantwortung fiir
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Realisierung und Finanzierung der Maflnahmen dem Land Niedersachsen oder der kommunalen Ebene zuzuord-
nen. Im Folgenden werden die wesentlichen iibergesetzlichen Forderungen zusammengefasst und erldutert, wa-
rum diese in der Planung keine Beriicksichtigung finden konnten. Angesichts der Vielzahl der eingereichten For-
derungen wird ein Fokus auf hiufig vorgebrachte, besonders kostenintensive oder lokal herausragende Themen
gelegt. Eine ausfiihrliche Darstellung und Bewertung der regionalen Forderungen kann der Anlage 2 zur Einzel-
vorstellung des Vorhabens ABS/NBS Hannover — Hamburg der DB InfraGO AG entnommen werden.

3.1.3.1  Kernforderung 1 — Larm- und Erschiitterungsschutz
3.1.3.1.1 Ubergesetzlicher Lirmschutz (Mehrkosten: 425,4 Mio. Euro)

Einen Rechtsanspruch auf Schutz vor Verkehrsldrm gewihrt das Bundes-Immissionsschutzgesetz (BImSchG) in
Verbindung mit der Verkehrslarmschutzverordnung (16. BImSchV). Als sogenannte Larmvorsorge ist beim Neu-
bau oder bei einer wesentlichen baulichen Anderung eines Verkehrsweges Vorsorge gegen Verkehrslédrm zu tref-
fen, der als Folge der BaumaBinahme fiir die Zukunft prognostiziert ist. Bei der Lédrmvorsorge sind die in der 16.
BImSchV festgelegten Immissionsgrenzwerte einzuhalten.

Gemal § 41 Absatz 2 BImSchG findet der gesetzliche Anspruch eines Betroffenen auf aktiven Larmschutz nach
§ 41 Absatz 1 BImSchG eine Grenze, ,,soweit die Kosten der Schutzmafnahme auer Verhiltnis zu dem ange-
strebten Schutzzweck stehen.” Der Anspruch auf aktiven Larmschutz nach § 41 Absatz 1 BImSchG beim Bau
und bei der wesentlichen Anderung von Eisenbahnen ist darauf gerichtet, dass die Immissionsgrenzwerte nicht
iiberschritten werden, deren Einhaltung nach §§ 41, 43 Absatz 1 Satz 1 Nummer 1 BImSchG in Verbindung mit
§ 2 Absatz 1 der 16. BImSchV vorgegeben ist. Wann von einer derartigen UnverhéltnismaBigkeit der Kosten
auszugehen ist, die dem Anspruch auf aktiven Larmschutz entgegensteht, ist im BImSchG nicht geregelt. Aus-
gangspunkt einer VerhdltnisméBigkeitspriifung kann dabei nicht ein Minimalschutzkonzept sein, bei dessen ,,Ver-
besserung™ die Zusatzkosten zu den zusitzlich geldsten Larmschutzfillen ins Verhéltnis gesetzt werden. Vielmehr
sind die fiir einen Vollschutz (Einhaltung der Grenzwerte nach § 2 der 16. BImSchV) erforderlichen Schutzmal-
nahmen in Form von Variantenrechnungen schrittweise abzustufen (z.B. durch Reduzierungen von Wandhdhen),
um den ,,gerade noch verhdltnismaBigen Aufwand® zu ermitteln. Als KenngroBe ist dabei das Verhiltnis der Kos-
ten der jeweiligen Schutzvariante zur Zahl der insgesamt geldsten Schutzfille in den Blick zu nehmen. Grundlage
der Entscheidung sind die Kosten je gelostem Schutzfall.

Diese Priifung wurde, ausgehend vom Vollschutz, in den Larmschutzkonzepten fiir die NBS Hannover — Hamburg
durchgefiihrt. Demnach koénnen iiber 91 % der Schutzfélle mit aktiven SchutzmaBBnahmen wie Schallschutzwan-
den gelost werden (13.364 von 14.611 Schutzfallen). Die weiteren 1247 Schutzfille konnen durch passive Larm-
schutzmaBnahmen geldst werden. Fiir die Umsetzung der gesetzlichen LarmschutzmaBnahmen werden rund 226
Mio. Euro (nominal) erforderlich. Eine abschlieBende Abwégung und Entscheidung iiber Ausmall und Ausgestal-
tung der Schutzmafnahmen trifft die Planfeststellungsbehorde im Planfeststellungsverfahren nach § 18 AEG.

Die verschiedentlich geforderte Umsetzung von iibergesetzlichem Larmschutz entlang der von der Errichtung der
Neubaustrecke baulich nicht betroffenen Bestandstrecken Stelle — Liineburg — Uelzen — Celle — Hannover ldsst
sich ohne eine genauere gutachterliche Untersuchung nicht verlisslich hinsichtlich ihres Umfangs und der resul-
tierenden Kosten beziffern. Fiir eine Planung und mégliche bauliche Realisierung im Rahmen des Bedarfsplan-
vorhabens ABS/NBS Hannover — Hamburg sowie deren Finanzierung fehlt es aufgrund des nicht vorhandenen
rdaumlichen und baulichen Zusammenhangs an einer rechtlichen Grundlage.

3.1.3.1.2 Gesamtlarmbetrachtung fiir den Heidekreis (Mehrkosten nicht beziffert)

Die 16. BImSchV sieht eine summierende Betrachtung der Immissionen verschiedener Verkehrstréger nicht vor.
Gleiches gilt fiir die Summation verschiedener Larmquellen. Der Verordnungsgeber hat in der 16. BImSchV ge-
regelt, dass bei dem Bau oder der wesentlichen Anderung von Verkehrswegen Anspruch auf Lirmschutz nur
besteht, wenn der von dem zu dndernden Verkehrsweg ausgehende Verkehrsldrm den nach § 2 Abs. 1 der 16.
BImSchV maBgeblichen Immissionsgrenzwert tiberschreitet. Die Berticksichtigung anderer Verkehrslarmquellen
ist dabei nicht vorgesehen.
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3.13.2 Kernforderung 2 — Trassenfilhrung

3.1.3.2.1 Bispingen: Umsetzung Trassenvariante 2.4 entlang der B 209 (Mehrkosten: 6,9 Mio.
Euro)

Im Bereich Bispingen hat die DB InfraGO AG eine Trassenfiihrung gewihlt, welche die Betroffenheit der rele-
vanten Schutzgiiter Mensch, Natur und Umwelt niedrig hélt und auch raumordnerische Aspekte beriicksichtigt.
Im Ergebnis werden mit der Trassenfithrung der Vorzugsvariante in diesem Abschnitt sowohl eine direkte Be-
troffenheit des Gewerbegebiets ,,Gaull’scher Bogen™ 6stlich der BAB 7 als auch des FHH-Gebiets ,,Gewisser-
systemen Luhe und unteren Netze* vermieden. Die geforderte Alternativtrassierung 2.4 wiirde weiter ostlich i. W.
durch bewaldetes Gebiet verlaufen und das vorgenannte FHH-Gebiet zerschneiden. Aufgrund der hheren Um-
weltbetroffenheiten ist die geforderte Trassenvariante 2.4 nicht vorzugswiirdig. Die entsprechenden naturschutz-
rechtlichen Vorgaben der EU wiirden fiir die Umsetzung der Trassenvariante 2.4 nach Einschitzung der DB In-
fraGO AG ein erhebliches Genehmigungsrisiko bedeuten und damit geringe Aussicht auf Realisierung haben.

3.1.3.2.2 Verschiebung von Uberhohlbahnhéfen (Mehrkosten: 13,9 Mio. Euro)

Die Beriicksichtigung ausreichender Uberholgleise in einer eisenbahnbetrieblich sinnvollen Anordnung entlang
der Neubaustrecke entspricht den Anforderungen an einen zuverlissigen und moglichst resilienten Bahnbetrieb.
Im Regelbetrieb, aber insbesondere auch im Storfall kann so die notwendige Betriebsqualitit erreicht bzw. auf-
rechterhalten werden. Zu diesem Zweck wurde von der DB InfraGO AG ein Abstand von 10 — 13 km zwischen
den einzelnen Uberholbahnhofen vorgesehen. Dieser orientiert sich nicht zuletzt an den Geschwindigkeitsprofilen
der verschiedenen Verkehrsarten und den resultierenden betrieblichen Anforderungen. Die verschiedentlich ge-
forderte Verschiebung der in der Planung beriicksichtigen Standorte der Uberholbahnhéfe (Bispingen, Bergen,
Isernhagen) wiirde folglich zulasten der Zielvorgabe der optimalen Betriebsqualitdt gehen und kann nicht beriick-
sichtigt werden.

3.1.3.3 Kernforderung 3 — Errichtung zuséatzlicher Tunnel
3.1.3.3.1 Zusétzlicher Tunnel zwischen Lohheide und Bergen (Mehrkosten: 376,7 Mio. Euro)

Die Errichtung von Tunnelbauwerken hat in der Regel hohe Investitionskosten, lingere Bauzeiten und umfas-
sende Betroffenheiten relevanter Schutzgiiter zur Folge. Daher werden Tunnel im Regelfall nur dann planerisch
vorgesehen, wenn dafiir topographisch, raumordnerisch oder umweltfachlich zwingende Griinde vorliegen. Dies
ist im hier geforderten Bereich nicht der Fall. Die gewéhlte oberirdische Trassenfiihrung erfiillt die relevanten
Kriterien.

Zudem hat das Bundesverwaltungsgericht in seiner Rechtsprechung klargestellt, dass insbesondere Wirtschaft-
lichkeitserwédgungen eine zuldssige Begriindung darstellen, von Tunnelbauwerken abzusehen, sofern es zielerfiil-
lende oberirdische Alternativen gibt. So hat es etwa in einem Urteil zur Dresdner Bahn eine von den Kldgern fiir
erforderlich gehaltene Tunnelldsung ebenfalls mit Verweis auf die hohen Kosten und lange Bauzeit abgelehnt, da
die planfestgestellte oberirdische Variante allen Anforderungen gerecht wird. Grundsétzlich gehdrt das Interesse
an einer kostengiinstigen Losung nach gefestigter Rechtsprechung zu den von einem Vorhaben beriihrten 6ffent-
lichen und privaten Belangen, die im Zuge der Abwégungsentscheidung zu beriicksichtigen sind (vgl. BVerwG,
Urteil vom 29.06.2017, Az. 3 A 1.16, Rn 154 m.w.N.). Demnach diirfen Kostengesichtspunkte bei der Entschei-
dung fiir eine Planungsvariante den Ausschlag geben (BVerwG, wie zuvor).

3.1.3.4 Kernforderung 4 — Anbindung weiterer Gebiete

3.1.3.41 Verkniipfung NBS mit Strecke Langwedel — Uelzen bei Soltau (Mehrkosten: 442,7
Mio. Euro)

Die Bundesverkehrswegeplanung hat keinen Bedarf fiir eine Verkniipfung der Strecke Langwedel — Uelzen
(,,Amerikalinie*) mit der geplanten NBS ermittelt. Dies liegt u.a. darin begriindet, dass die die jeweiligen Strecken
nutzenden Verkehre hinsichtlich ihrer Auspragung und Laufwege im Netz kaum kompatibel sind. Eine Verkniip-
fung der NBS mit der Strecke Langwedel — Uelzen liegt folglich auBlerhalb der verkehrlichen Zielstellung des
Vorhabens ABS/NBS Hannover — Hamburg. Dies gilt auch fiir das Parallelprojekt des Projektbiindels 3, die ABS
Langwedel — Uelzen. Die im Zusammenhang mit der Verkniipfung geforderte Bestellung weiterer Regionalver-
kehre fallt in die Zustiandigkeit des Landes Niedersachsen (vgl. Erlduterung zu Kernforderung 5). Bei gesicherter
Finanzierung durch das Land Niedersachsen und auf Basis entsprechender Angebotskonzepte sowie Vorliegen
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der jeweiligen formellen Voraussetzungen wire eine Realisierung der gewiinschten zusétzlichen Infrastruktur aus
alternativen Forderprogrammen wie dem Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) moglich.

3.1.3.4.2 Verkniipfung NBS mit Strecke Soltau — Liineburg (Mehrkosten nicht beziffert)

Auch fiir eine Verbindung der NBS mit der angrenzenden Strecke Soltau — Liineburg wurde im Rahmen der
Infrastrukturplanung des Bundes kein Bedarf ermittelt. Bei gesicherter Finanzierung durch das Land Niedersach-
sen und auf Basis entsprechender Angebotskonzepte sowie Vorliegen der jeweiligen formellen Voraussetzungen
wire eine Realisierung der gewiinschten zusétzlichen Infrastruktur aus alternativen Férderprogrammen wie dem
GVFG moglich.

3.1.3.5 Kernforderung 5 — Zusitzliche SPNV-Haltepunkte (Mehrkosten: 595,6 Mio. Euro)

Die DB InfraGO AG hat nahe Soltau und bei Bergen an den dortigen Uberholbahnhéfen die Planung aufwirts-
kompatibel gestaltet und mogliche Nahverkehrshaltepunkte unter Nutzung eines modularen Planungsansatzes
konzeptionell beriicksichtigt.

Die Organisation des Schienenpersonennahverkehrs (SPNV) ist Aufgabe der Lander (§1 Regionalisierungsgesetz
(RegQ)). Die fiir seine Abwicklung erforderliche Infrastruktur ist nicht Gegenstand des Bedarfsplans Schiene und
damit nicht Teil des Projektinhalts im Vorhaben ABS/NBS Hannover — Hamburg. Zwar fordert die Region die
Ubernahme der Finanzierung der gewiinschten Nahverkehrshaltepunkte durch den Bund. Hierfiir fehlt es jedoch
an einer gesetzlichen Grundlage. Die Gestaltung des 6ffentlichen Raums im Bahnhofsumfeld ist mit Mitteln des
Bedarfsplans nicht zuwendungsfahig. Sie liegt in der Verantwortung der jeweiligen Kommune bzw. mitunter auch
des Landes. Eine Finanzierung der geforderten Eisenbahninfrastruktur fiir die Haltepunkte liefe zudem ins Leere,
wenn das Land Niedersachsen unverdndert keine SPNV-Angebotskonzepte auf der NBS vorsehen sollte und die
jeweils zustidndigen Kommunen keine Investitionen in Anbindung und ErschlieBung tétigten.

Im Einzelnen ergében sich folgende geschitzte Kosten fiir die Umsetzung eines Haltepunktes (am Beispiel
Soltauer Heide, hier Realkosten):

e Mehrkosten gesamt: 78,8 Mio. Euro (real)

o Kostenanteil fiir Eisenbahninfrastruktur Haltepunkt, 46,1 Mio. Euro (Zustdndigkeit Land Niedersachen)

e Kostenanteil fiir Anbindung bzw. ErschlieBung: 32,7 Mio. Euro (Zusténdigkeit Land bzw. der Kommu-
nen).

3.1.3.6 Kernforderung 6 — Natur- und Landschaftsschutz (Mehrkosten: 222,5 Mio. Euro)

Die DB InfraGO AG hat ihren Planungen Korridore zugrunde gelegt, welche unter Beachtung der relevanten
Schutzgiiter Natur und Umwelt eine Minimierung der Eingriffe und Betroffenheiten im Natur- und Landschafts-
schutz gewihrleisten. Im Ergebnis der in der ndchsten Planungsphase durchzufiihrenden Umweltvertraglichkeits-
priffung werden die nach Bundesnaturschutzgesetz (BNatSchG) erforderlichen Schutz- und Kompensationsmaf3-
nahmen vorgesehen und umgesetzt. Eine isolierte Forcierung bzw. Ubererfiillung einzelner Schutzanforderungen
und der fiir diese vorgesehen MaBinahmen, wie z.B. die geforderte breite Umsetzung zusétzlicher Wildbriicken
entlang der gesamten Neubaustrecke oder die Ausweisung und Vorhaltung artenspezifischer Habitate. Grundsitz-
lich finden erforderliche SchutzmaBnahmen geméaf § 15 Abs. 2 BNatSchG ihre Beschrankung im vom Vorhaben
verursachten Eingriff sowie ihrer generellen Eignung nach Art und Umfang. Eine abschlieBende Abwigung der
Eingriffe und resultierenden Schutzmafinahmen erfolgt durch die Genehmigungsbehdrde im Planfeststellungs-
verfahren.

3.1.3.7 Kernforderung 7 — Wahrung von Orts- und Landschaftsbildern
3.1.3.7.1 Zusatzliche Geh- und Radwege in Celle (Mehrkosten: 62,2 Mio. Euro)

Im Kontext der neu zu errichtenden Eisenbahniiberfithrung {iber die Aller bei Celle wird gefordert, das Bauwerk
so zu dimensionieren, dass zusitzlich zur Nutzung flir den Bahnverkehr erginzend auch Geh- und Radwege rea-
lisiert werden. Nach Eisenbahnkreuzungsgesetz (EKrG) miissten das Land bzw. die Stadt Celle als zustindige
Ebenen ein entsprechendes Verlangen dullern und die resultierenden zusitzlichen Kosten finanzieren. Fiir den
Bund besteht hier keine gesetzliche Grundlage, diese zusétzliche Infrastruktur vorzusehen und zu finanzieren.
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3.1.3.8 Kernforderung 8 — 3. Gleis Liineburg — Uelzen (Mehrkosten: 2.574,6 Mio. Euro)

Die Forderung eines dritten Gleises zwischen Liineburg und Uelzen kann mangels gesetzlicher Grundlage und
verfehlter verkehrlicher und wirtschaftlicher Zielerfiillung nicht beriicksichtigt werden. Die gesetzliche Grund-
lage fiir die Planung des Aus- und Neubaus der Bundesschienenwege bildet der geltende vom Deutschen Bundes-
tag beschlossene Bedarfsplan Schiene (Anlage zu § 1 Bundesschienenwegeausbaugesetz (BSWAG)). Dort ist der
Bedarf fiir eine ABS/NBS Hannover — Hamburg festgestellt, welche den gesamten Korridor adressiert. Eine Be-
schriankung auf den Teilabschnitt Liineburg — Uelzen greift allein schon aus diesem Grund zu kurz.

Die DB InfraGO AG hat im Rahmen ihrer Planungen mit gutachterlicher Unterstiitzung herausgearbeitet, dass
der Bau eines dritten Gleises kapazitativ unzureichend wire. MaB3geblich fiir die Dimensionierung der Zielinfra-
struktur sind die jeweils giiltigen Verkehrsprognosen des Bundes. Auf Basis der Zugzahlen 2030 Deutschlandtakt
wurde eine erforderliche Kapazitit im Bereich Liineburg — Uelzen von 385 Ziigen tdglich im relevanten Tages-
zeitraum 6 Uhr — 22 Uhr ermittelt. Das kapazitative Potenzial des dreigleisigen Ausbaus betragt geméal gutachter-
licher Ermittlung jedoch lediglich maximal 264 Ziige. Damit wiirde der bestehende verkehrliche Engpass auf der
Strecke klar nicht aufgelost. Zudem ist die Zielfahrzeit von 59 Minuten des Deutschlandtaktes mit einem isolierten
Ausbau der Teilstrecke Liineburg — Uelzen nicht erreichbar. Auch eine Wirtschaftlichkeit des dreigleisigen Aus-
baus ist deutlich nicht gegeben. Im Ergebnis besteht keine Mdglichkeit, Planung und Bau eines dritten Gleises
zwischen Liineburg und Uelzen aus Bedarfsplanmitteln zu finanzieren.

3.1.3.9 Kernforderung 9 — Fonds zur Sicherung und Entwicklung hoher Siedlungsqualitat
(Mehrkosten: 229,8 Mio. Euro)

Gegenstand der Forderung ist die Bereitstellung von Finanzmitteln flir einen frithzeitigen Ankauf bei aus der
Planung resultierenden Gebaude- und Grundstiicksbetroffenheiten. Die DB InfraGO AG geht im Regelprozess
auf die Eigentiimer von Grundstiicken entlang der Trasse zu, um punktuell relevante Eigentumskonflikte zu 16sen.
Es stehen in begrenztem Umfang Bundesmittel fiir einen vorzeitigen Grunderwerb zur Verfiigung, um im Be-
darfsfall einvernehmliche und fiir den Bund wirtschaftliche Verhandlungslésungen zu erzielen. Eine gesetzliche
Grundlage und Finanzmittel flir die geforderte breit angelegte Akquise noch vor Beginn des Planfeststellungsver-
fahrens besteht nicht. Zudem sind in der vorliegenden Planung umfassende Schutzmafinahmen entlang der Strecke
vorgesehen, sodass die Notwendigkeit der intendierten Gebdudeankaufe fraglich erscheint.

3.1.3.10 Kernforderung 10 — Sonstige (Mehrkosten: 43,6 Mio. Euro)

3.1.3.10.1 Nahverkehrsbezogene Forderungen (Mehrkosten nicht beziffert)

Verschiedene weitere Forderungen beziehen sich auf Belange des Schienenpersonennahverkehrs (SPNV) bzw.
vorwiegend durch diesen genutzte Bahnstrecken, wie die Kernforderung KF 10.3 (Taktverdichtung auf der Bahn-
strecke Bremen — Langwedel — Uelzen), die Kernforderung KF 10.4 (Ladeinsel im Bahnhof Soltau fiir batterie-
elektrische Triebziige), die Kernforderung KF 10.7 (Ausbau der Bahnstrecke Buchholz — Soltau — Langenhagen)
und die Kernforderung KF 10.10 (Taktverdichtung im Nahverkehr zwischen Isernhagen/Burgwedel und Celle).
Fiir die Beauftragung und Finanzierung dieser Mafinahmen ist geméf Regionalisierungsgesetz (RegG) samtlich
das Land Niedersachsen zustindig. Eine gesetzliche Grundlage fiir eine Bundesfinanzierung im Rahmen des Be-
darfsplanvorhabens ABS/NBS Hannover — Hamburg ist nicht gegeben.

3.1.3.10.2 Ubernahme der Baulast von Briickenbauwerken im Landkreis Celle (Mehrkosten
nicht beziffert)

Die Kosten fiir Unterhaltung und Instandhaltung neuer Kreuzungsbauwerke sollen geméal3 dieser Forderung nicht
den Kommunen im Landkreis Celle zugeordnet werden, sondern wie die Kosten fiir die Errichtung vollstindig
von der DB InfraGO AG getragen werden. Hierflir gelten jedoch die Regelungen des Eisenbahnkreuzungsgesetzes
(EKrG). Fiir die pauschale Ubernahme der Unterhaltungskosten durch den Bund gibt es keine Rechts- und Finan-
zierungsgrundlage.

3.1.3.10.3 Bahniibergang Walsroder Str., Soltau (Mehrkosten nicht beziffert)

Der Bahniibergang Walsroder Str. in Soltau liegt auBerhalb des Projektraums der Neubaustrecke Hannover —
Hamburg. Der Ausbau der hier gegenstdndlichen Strecke 1960 ist Inhalt des Bedarfsplanvorhaben ABS
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Langwedel — Uelzen. Fir dieses ist voraussichtlich 2026 ebenfalls eine Parlamentarische Befassung des Deut-
schen Bundestages mit den Ergebnissen der Vorplanung und der frithen Offentlichkeitsbeteiligung vorgesehen.

Bei der geforderten Auflosung des Bahniibergangs kommen die einschlédgigen Regelungen des Eisenbahnkreu-
zungsgesetzes (EKrG) zum Tragen, sodass eine vollstindige Finanzierung etwaiger MaBBnahmen aus dem Be-
darfsplan Schiene ausscheidet.

4 Fazit und Empfehlung

Das Bedarfsplanvorhaben ABS/NBS Hannover — Hamburg dient der Auflésung eines zentralen Engpasses im
deutschen Schienennetz sowie der Aufnahme der prognostizierten Steigerung des Seehafenhinterlandverkehrs.
Vorgesehen ist der zweigleisige Neubau zwischen Hannover-Vinnhorst und Hamburg-Meckelfeld mit einer Stre-
ckenldnge von 109 km.

Laut Einschitzung des Eisenbahn-Bundesamtes (EBA) werden mit der vorliegenden Vorzugsvariante die gesetz-
lichen Anforderungen erfiillt. Das EBA kommt zu dem Ergebnis, dass mit der Vorzugsvariante der DB InfraGO
AG der zuwendungsrechtlich geforderte Grundsatz der Wirtschaftlichkeit und Sparsamkeit gewahrt wird.

Die Region hat im Zuge der Offentlichkeitsbeteiligung zusitzliche Forderungen zur Vorzugsvariante erhoben, die
iiber den Stand der Technik, bestehende Finanzierungsregularien oder gesetzliche Regelungen hinausgehen und
folglich in der Planung nicht beriicksichtigt wurden. Die Forderungen betreffen im Wesentlichen das Niveau und
die Gestaltung des Larmschutzes (Kernforderung 1), eine Anpassung der Trassierung (Kernforderung 2) und der
Verkniipfung des Neubaus mit weiteren Teilen der Region (Kernforderungen 4 und 5). Dariiber hinaus werden
weitere Forderungen zur landschafts- und umweltvertraglichen Ausgestaltung des Infrastrukturneubaus gestellt
(Kernforderungen 3, 6, 7 und 9). Zudem werden verschiedene weitere Anliegen im Zusammenhang mit der Schie-
neninfrastruktur im Korridor Hannover — Hamburg vorgebracht (Kernforderungen 8, 10).

Sollte es zur Realisierung der Kernforderungen kommen, wiirde dies zu erheblichen Mehrkosten in Hohe von bis
zu 4.994 Mio. Euro im Vorhaben ABS/NBS Hannover — Hamburg fiihren. Die Beriicksichtigung der iibergesetz-
lichen Mehrforderungen konnte dazu fiithren, dass der volkswirtschaftliche Nutzen des Vorhabens nicht mehr
gegeben (Nutzen-Kosten-Verhiltnis kleiner 1) und das Gesamtvorhaben auf Basis der aktuellen Rechtslage nicht
mehr aus Bundesmitteln finanzierbar wire. Davon unabhéngig besteht im Rahmen der aktuell und absehbar ver-
fiigbaren Haushaltsmittel kein Spielraum zur Finanzierung der planerischen und baulichen Umsetzung der regio-
nalen Forderungen. Diese konnte nur zulasten anderer, parallel in Planung und Realisierung befindlicher Vorha-
ben des Bedarfsplans Schiene gewahrleistet werden. Verlorene Planungs- und Investitionsmittel in relevanter
Hohe wiren bei den betroffenen Vorhaben in diesem Szenario nicht vermeidbar, die Umsetzung des Bedarfsplans
insgesamt wiirde sich damit weiter verzogern.

Unter Beriicksichtigung gesetzlicher und wirtschaftlicher Aspekte konnen die zusétzlichen Forderungen der Re-
gion nicht zur Umsetzung empfohlen bzw. nicht im Rahmen des Bedarfsplanvorhabens finanziert werden. Der
Bund empfiehlt daher die Bestitigung der beschriebenen Vorzugsvariante der DB InfraGO AG als Grundlage fiir
die weiteren Planungen.

Tabelle 1 Tabellarische Darstellung Vorzugsvariante und Forderungen
. . Finanzierung im Rahmen
Kosten' NKV? technisch rechtlich der voraussichtlich verfiigbaren
umsetzbar umsetzbar o
Haushaltsmittel
Vorzugsvariante 8.804 1,5 ja ja derzeit nicht gesichert

Forderungen gem. § 25 Abs. 3 VwWVIG

! Gesamtwertumfang, Preisstand 2022 inkl. Planungskosten, Nominalisierung und Risiken in Mio. Euro.

2 Bewertung gem. BVWP-Methodik
3 Im Rahmen der fortgeschriebenen geltenden Finanzlinie.
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Beriicksichtige Forderungen aus der frithen Offentlichkeitsbeteiligung:

Planung einer Neubaustrecke

Die Vorzugsvariante der DB InfraGO AG sieht eine bestandsferne
Neubaustrecke vor.

Haltepunkte fiir den Nahverkehr

An den potenziellen Standorten Soltau und Bergen ist die Errichtung von
Haltepunkten konzeptionell in der Planung beriicksichtigt. Eine
Realisierung ist bei gesicherter Finanzierung ohne groBeren Zeitverlust
in der weiteren Umsetzung des Vorhabens moglich.

Beriicksichtige Forderungen aus der frithen Offentlichkeitsbeteiligung (Forts.):

Trassierung im Bereich Bergen —
Gedenkort Rampe

Eine alternative Trassenfiihrung, welche einen groBBeren Abstand der
Neubaustrecke vom Gedenkort ermdglicht und Zerschneidungseffekte
reduziert, ist von der DB InfraGO AG konzeptionell in ihren Planungen
beriicksichtigt worden.

Reduzierung des
Flachenverbrauchs

Die Vorzugsvariante weist im Vergleich zu den iibrigen néher
betrachteten Varianten den geringsten Flachenverbrauch auf.

Larm- und Erschiitterungsschutz

Durch die enge Biindelung der Neubaustrecke mit der Bundesautobahn
A 7 und der Bundesstra3e B 3 sowie die grundsitzlich gewéhlte
Trassenfiihrung konnte die Larmbelastung fiir die Region im Vergleich
zu den alternativ gepriiften Trassenverldufen niedrig gehalten werden.

Gestaltung von
Larmschutzwinden

Fiir eine Gestaltung von Larmschutzwénden besteht gemaB den
bestehenden Regelungen ein Spielraum. Die Ausgestaltung erfolgt im
Zuge der weiteren Planung.

Beteiligung am Planungsprozess

Alle Kommunen und Landkreise in der von der Planung der
verschiedenen néher betrachteten Varianten tangierten Region sowie das
Land Niedersachsen wurden durch Bereitstellung von Informationen
sowie (bilaterale) Gespriche mit der DB InfraGO AG in den
Planungsprozess involviert.
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Anpassung bzw. Gestaltung von
Kreuzungsbauwerken

Kreuzungsbauwerke werden im Regelverfahren im Zuge der
vertiefenden Planung (Entwurfs- und Genehmigungsplanung) genauer
ausgestaltet. Hier erfolgt sowohl hinsichtlich der konkreten baulichen
Ausfiihrung als auch hinsichtlich der Finanzierung eine breite
Einbindung der relevanten Akteure und Institutionen.

Erhalt von Siedlungsbeziehungen

Durch die Biindelung der NBS mit der BAB 7 und der Bundestrafe B 3
sowie der Nutzung der bestehenden Strecke im Bereich Celle —
Hannover kann die Flachenzerschneidung so gering wie moglich
gehalten werden. Siedlungsbeziehungen entlang der Strecke kdnnen
erhalten werden.

Betrachtung der Auswirkungen
auf den Tourismus

Betrachtungen zu Einfliissen der neu zu errichtenden
Schieneninfrastruktur auf den regionalen Tourismus werden
standardméBig im Rahmen der Genehmigungsplanung und der
Planfeststellungsverfahren durchgefiihrt.

Nicht beriicksichtigte Forderungen aus der friihen Offentlichkeitsbeteiligung:

Kosten technisch rechtlich Finanzierung im
g
(Mio umsetzbar umsetzbar Rahmen der
Euroj“ verfligbaren Haushalts-
mittel
Kernforderung 1 425,4,6 Ja Ja> Nur zu Lasten anderer
(Larm- und Erschiitterungsschutz) zeitgleicher Vorhaben
sicherzustellen.
Kernforderung 2 20,9
(Trassenfithrung)
Kernforderung 3 376,7
(zusitzliche Tunnel)
Kernforderung 4 4427
(Anbindung weiterer Gebiete)
Kernforderung 5 595,6
(SPNV-Halte)
Kernforderung 6 2225
(Natur und Landschaft)
Kernforderung 7 62,2
(Orts-/ Landschaftsbild)

Nominalisierte Kostenschétzung. Die Bewertung der Forderungen erfolgt auf Basis von Machbarkeitsstudien und Kostenkennwerten.

Aufgrund der unterschiedlichen Planungsstdnde im Vergleich zur Vorzugsvariante sind die dargestellten Angaben lediglich ein Indikator
hinsichtlich der wirtschaftlichen Auswirkungen.

Vorbehaltlich der abschlieBenden Abwiagung im Planfeststellungsverfahren durch das EBA und vorbehaltlich etwaiger Klagen, gegen

die tibergesetzlichen Mafinahmen, bspw. aus Neukonflikten.
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Kernforderung 8 2.574,6
(3. Gleis Liineburg — Uelzen)

Kernforderung 9 229,8
(Fonds Siedlungsqualitét)

Kernforderung 10 (Weitere) 43,6
Gesamt 13.798 ¢

(Vorzugsvariante zuziiglich aller
Forderungen)

6

GWU zzgl. nominalisierte Kostenschidtzung Forderungen.
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5 Anlagen

DB InfraGO AG: Einzelvorstellung Projektbiindel 2 ABS/NBS Hannover — Hamburg vom 23.07.2025
(zuletzt ergéinzt am 10.11.2025) nebst Anhang

Eisenbahn-Bundesamt: Priifbericht Empfehlung parlamentarische Befassung vom 18.11.2025 auf Basis der
Einzelvorstellung der DB InfraGO AG vom 23.07.2025 nebst Anhang (zuletzt ergéinzt am 10.11.2025) nebst
Anhang



Vorabfassung — wird durch die lektorierte Fassung ersetzt.



% | Eisenbahn-Bundesamt Zentrale

Prifbericht Telefon: +49 (228) 9826 ]
Empfehlung zur Parlamentarischen Befassung Telefax: +49 (228) 9826-9199

eva: [

Ref41-Grundsatz@eba.bund.de

Internet: www.eisenbahn-bundesamt.de
Datum: 18.11.2025

Geschaftszeichen (bitte im Schriftverkehr immer angeben)

--4F21 B0282/003-4103#001

Betreff: Projektblindel 2
ABS/NBS Hannover - Hamburg
Empfehlung zur Parlamentarischen Befassung

Bezug: Ubersendung der Einzelvorstellung der DB InfraGO AG inkl. Anlagen am 23.07.2025, zu-
letzt erganzt am vom 10.11.2025

Anlagen: O

1 Anlass

Mit Schreiben vom 22.07.2025 und zuletzt ergénzt am 10.11.2025 hat die DB InfraGO AG die Ein-
zelvorstellung der Kernforderungen gemaf Standardvorlage ,Berichtung zur Parlamentarischen Be-
fassung" einschlieBlich der Anlagen 1 — 4 im Bedarfsplanvorhaben ,Projektblindel 2: ABS/NBS Han-
nover — Hamburg“ vorgelegt. Das Vorhaben ,Projektbliindel 2: ABS/NBS Hannover — Hamburg*“ ist
im Bedarfsplan als Anlage zum Bundesschienenwegeausbaugesetz im Abschnitt 2 ,Neue Vorha-

ben“, Unterabschnitt 1 ,Vordringlicher Bedarf* in laufender Nummer 2 verzeichnet.

2 Projektziel

Auf dem derzeitigen Schienenweg zwischen Hamburg und Hannover sind keine ausreichenden Ka-
pazitdten vorhanden, um die prognostizierten Verkehrszuwéachse zu bewaltigen. Dies betrifft auch
den auf dieser Relation stark wachsenden Seehafenhinterlandverkehr (Schienenguterverkehr). Zu-
satzlich weist die heutige Strecke ,Hamburg — Hannover* innerhalb des Schienenpersonenfernver-
kehr-Korridors Munchen — Nurnberg — Wirzburg — Hannover — Bremen/Hamburg eine unterdurch-

schnittliche Reisegeschwindigkeit auf.

Projektziel des vorliegenden Vorhabens ist deshalb die kapazitive Erweiterung der Schieneninfra-
struktur im Betrachtungsraum ,Hamburg — Hannover“, um bestehende und kiinftige Engpasse zu

I6sen und die prognostizierten Steigerungen im Seehafenhinterlandverkehr aufnehmen zu kénnen.
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Hierbei muss das Projekt die Anforderungen einer umweltfachlich und raumordnerisch vorzugswir-
digen, volkswirtschaftlich sinnvollen und tragféhigen, verkehrlich engpassfreien und betrieblich op-
timalen Infrastruktur, die auch die Fahrzeitanforderungen hinsichtlich des Deutschlandtaktes einhalt,
erfullen. Fir den Schienenpersonenfernverkehr (SPFV) ist gemal des Deutschlandtakts auf der
Relation Hamburg — Hannover eine Zielfahrzeit von 59 Minuten sicherzustellen, welche eine Fahr-

zeitverkirzung von 18 Minuten darstellt und zur qualitativen Verbesserung des SPFV beitragt.

3 Verkehrliche und betriebliche Ziele

Das verkehrliche Ziel ist es, fur den Schienengiter- und Schienenpersonenverkehr im Abschnitt
Hannover — Hamburg die gemaf den Prognosezugzahlen des Bundes flir das Jahr 2030 erforderli-
chen Kapazitaten in einer wirtschaftlich-optimalen Betriebsqualitat zu schaffen.

Gleichzeitig soll mit dem Projekt das Fahrzeitziel des Deutschlandtakts im SPFV von 59 Minuten
zwischen Hamburg und Hannover? erreicht werden. Der Deutschlandtakt sieht auf der Relation
Hamburg — Hannover drei stiindliche Zugpaare des SPFV mit Halt in Harburg vor. Zudem soll eine
Sprinter-SPFV-Linie? alle zwei Stunden zwischen Nordrhein-Westfalen und Hamburg tber eine von
den Bundesgutachtern konzipierte Verbindungskurve verkehren. Auf der Bestandsstrecke wird eine
zweistiindliche SPFV-Linie mit Halten in Celle, Uelzen und Lineburg eingesetzt, erganzende Ver-
starkerfahrten sind méglich. Durch die zusatzlichen Kapazitaten soll der Schienenpersonennahver-
kehr (SPNV) zwischen Hannover und Lineburg auf einen durchgéangigen Halbstundentakt verdich-
tet werden. Zwischen Lineburg und Hamburg sind zukunftig finf Zige pro Stunde und Richtung

innerhalb der Hauptverkehrszeit vorgesehen.

Um die prognostizierten Verkehre mit einer optimalen Betriebsqualitat bewaltigen und gleichzeitig

die mit dem Projekt verknupften Fahrzeitziele erreichen zu kénnen, wurde eine Eisenbahnbetriebs-
wissenschaftliche Untersuchung (EBWU) durchgefiihrt. Mit dieser wurde nachgewiesen, dass zur
Bewaltigung der Verkehrsnachfrage eine zweigleisige Neubaustrecke zwischen Meckelfeld und
Wettmar erforderlich ist*. Weiterhin ist auf dem Abschnitt Celle — Hannover fiir das Erreichen der
genannten Ziele eine Erhdhung der Streckengeschwindigkeit und damit eine Anpassung der Be-
standsgleise notwendig. Die zusatzlichen Gleise sind ebenso wie die Bestandsgleise aufgrund der
verkehrlichen Anforderungen, vor dem Hintergrund der Prognosezugzahlen und der nachweislichen
Uberlastung der Bestandstrecke als Mischbetriebsstrecken zu betreiben. Eine konsequente Entmi-
schung schneller und langsamer Verkehre ist nicht moglich, weshalb auch die Neubauabschnitte

glterzugtauglich und mit einer ausreichenden Anzahl an Uberholgleisen zu errichten sind.

1 Ohne einen Halt in Hamburg-Harburg.

2 Siehe FuBnummer 1.

3 Ohne Halt in Hannover und Hamburg-Harburg.

4 Alternativ ware bei einem Bestandsstreckenausbau eine durchgéngige Viergleisigkeit zwischen Ashausen

und Celle mit einem Uberwerfungsbauwerk in Stelle erforderlich.
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4 Beschreibung der Vorzugsvariante
4.1 Streckenverlauf Vorzugsvariante ,,Pink“
In der Abbildung 1 ist der Streckenverlauf der Vorzugsvariante ,Pink“ dargestellt.
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Abbildung 1: Streckenverlauf der Vorzugsvariante

Die ABS/NBS Hannover — Hamburg beginnt stidlich von Hamburg bei der Abzweigstelle Meckelfeld
West. Auf Héhe der Gemeinde Glisingen bindet die zweigleisige Neubaustrecke aus der Bestands-
strecke 1280 aus, so dass der schnelle Personenverkehr den Rangierbahnhof Maschen umfahren
kann. Im Bereich des Maschener Kreuzes bzw. des Horster Dreiecks kreuzt die Neubaustrecke die

Bundesautobahnen (BAB) 1, 7 und 39. Bei Ramelsloh ist fur Zuge aus Richtung Rbf Maschen eine
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Verknlpfung an die Neubaustrecke in Richtung Hannover vorgesehen, hierfir wird eine Verbin-
dungskurve hergestellt.

Im weiteren Verlauf orientiert sich die Trassenfihrung der Neubaustrecke etwa bis in Hohe Soltau
an der BAB 7, welche sie auf Héhe Toppenstedt unterirdisch quert.

Norddstlich von Soltau verlasst sie den Verlauf der BAB 7 in Richtung Stden. Anschlielend wird
die Neubaustrecke als Ortsumfahrung an der Stadt Bergen vorbeigefiihrt und orientiert sich im Wei-
teren am Verlauf der Bundesstralle B3.

Etwa 9 km nordwestlich von Celle teilt sich die Neubaustrecke in eine zweigleisige westliche Um-
fahrung von Celle und in eine zweigleisige Einfadelung nach Celle, wodurch ein Anschluss an den
Bf Celle sowie die Bestandsstrecke 1720 in Richtung Lehrte ermoglicht wird.

Die zweigleisige Einfadelung nach Celle soll Gberwiegend vom Regional- und Guterverkehr genutzi
werden. Die Einfadelung wird in freier Lage von der Neubaustrecke bis zur Bestandsstrecke am
nordlichen Ortsausgang der Stadt Celle gefihrt.

Durch die westliche Umfahrung wird die Neubaustrecke ca. 7 km sudlich von Celle in die Bestands-
strecke 1710 eingebunden. Die westliche Umfahrung von Celle soll Giberwiegend durch den Fern-
verkehr genutzt werden.

Ab dem Bahnhof Langenhagen-Pferdemarkt verlauft die Neubaustrecke bis zur Projektgrenze Han-

nover-Vinnhorst in Parallellage zur Bestandsstrecke 1711.

4.2 Verkehrsanlagen

Um die verkehrlichen Ziele zu erreichen, ist gemaf der verkehrlichen Aufgabenstellung und den
Ergebnissen der EBWU die Errichtung von Uberholbahnhéfen erforderlich, welche in Abstéanden von
ca. 10 — 13 km angeordnet werden sollen in Ramelsloh, Garlstorf, Evendorf, Bockel, Feuerschit-
zenbostel, Bispinge, Soltauer Heide und Bergen.

Die DB InfraGO AG plant hierzu zweiseitig auRenliegende Uberholgleise mit einer Nutzlange von
740 m.

Grundsétzlich besteht auf Basis der bestehenden Planung die optionale Méglichkeit, dass Uberhol-
bahnhofe zu einem SPNV-Haltepunkt ausgebaut werden, sofern das Land Niedersachsen dieses
wilinscht, entsprechend bestellt und finanziert. Aus Sicht der DB InfraGO AG koénnten hierfir die

Uberholbahnhéfe in Soltau sowie Bergen betrieblich und regional sinnvolle Standorte darstellen.

Im Bereich der Bestandstrecke, die im Rahmen des vorliegenden Projektes zwischen Celle — und
Hannover angepasst wird, sind Anderungen/Erweiterungen an den folgenden Bahnhéfen (Bf) / Hal-
tepunkten (Hp) geplant: Hp Grol3burgwedel, Bf Isernhagen, Bf Langenhagen-Pferdemarkt, Bf Vinn-

horst.
5 Finanzierung und Wirtschaftlichkeit

Die zuvor beschriebene Vorzugsvariante stellt in der Variantenbetrachtung zur Trassenfihrung die

wirtschaftlichste Ldsung unter Berlcksichtigung der Schutzglter sowie einer optimalen
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Betriebsqualitat dar. Die Vorzugsvariante beinhaltet ausschlieRlich Malnahmen, die zur Erfullun
der verkehrlichen und betrieblichen Anforderungen erforderlich sind.

Nach der durch das Bundesministerium fur Verkehr (BMV) im Rahmen des Bundesverkehrswege-
plans durchgefiihrten volkswirtschaftlichen Untersuchungen hat sich fur die Vorzugsvariante ein

Nutzen-Kosten-Verhaltnis (NKV) von 1,5 ergeben®.

Der Gesamtwertumfang (GWU) der MaRnahme ,ABS/NBS Hamburg — Hannover“ basiert auf den
Realkosten in Hohe von 6.547,28 Mio. Euro (Stand Vorplanungsheft 19.08.2022°) und umfasst alle
Bau- und Planungskosten, welche auf die Jahre verteilt wurden.” Diese Werte wurden anschlieRend
mit 2 % p.a. nominalisiert. Dartber hinaus umfasst der GWU auch Risiken, die eine Eintrittswahr-
scheinlichkeit von tber 50 % haben. Unter Berucksichtigung der zuvor genannten Kriterien betragt
der GWU 8.803,82 Mio. Euro (nominal).

In der Gesamtwertprognose (GWP) wurden Risikosachverhalte, wie z. B. die Marktsituation und die
damit einhergehende Marktpreisentwicklung, die Ressourcenprobleme bei den beauftragten Baufir-
men und die damit verbundenen Auswirkungen et cetera. Der nominalisierte Risikozuschlag auf die
Vorzugsvariante belduft sich in Summe auf 5.317,51 Mio. Euro. Die ermittelte GWP betragt, inklu-
sive Planungskosten und Nominalisierung, 14.121,33 Mio. Euro und ist so in die Wirtschaftlichkeits-

rechnung eingeflossen.

DB InfraGO AG (Mio. €)
Basiskosten real 6.547,28
Basiskosten nominal (GWU) 8.803,82
Risikozuschlag nominal 5.317,51
GWP nominal 14.121,33

Tabelle 1: Ubersicht Gesamtwertprognose

Im Wert der Gesamtwertprognose sind keine Giber das gesetzliche Maf hinausgehenden Forderun-
gen (Kernforderungen) enthalten. Die Kernforderungen werden in Abschnitt 6 beschrieben.

6 Friihe Offentlichkeitsbeteiligung nach § 25 Abs. 3 VWVfG / Kernforderungen
Seit Beginn der Planung informiert die DB die breite Offentlichkeit sowie kommunale Amtstrager
Uber die jeweils aktuellen Planungsschritte sowie die Randbedingungen des Planungsprozesses.

Im Zuge der Offentlichkeitsbeteiligung wurden auch Ubergesetzliche Forderungen der Region

5> Eine Verdéffentlichung des Ergebnisses durch das BMV ist noch nicht erfolgt. Die Bestatigung der Richtigkeit
des NKV hat demnach durch das BMV zu erfolgen.

6 Ohne Kosten fir Nahverkehrshalte.

7 Sofern Nahverkehrshalte in Soltauer Heide und Bergen berticksichtigt werden betragt der GWU 6.704,98
Mio. €.
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angesprochen. Die DB InfraGO AG nahm die Forderungen auf und bewertete diese (vgl. Anlage 2,

3 und 4).

Einzelne Kernforderungen zielen auf die Bericksichtigung bestehender gesetzlicher und/oder regu-

larer Vorgaben ab. Da diese im bisherigen Planungsumfang bericksichtigt worden sind oder ent-

sprechend der gesetzlichen Vorgaben in der zukiinftigen Planung Berlcksichtigung finden werden,

wird die Finanzierung dieser Kernforderungen nicht explizit empfohlen. Hinsichtlich der Kostentra-

gung dieser Kernforderungen sind die gesetzlichen Regelungen weiterhin zu beachten und zu be-

rucksichtigen.

Es handelt sich um folgende Kernforderungen:

Nr. Kernforderung Bewertung

1.3 Anrainer sollen vor Vibration/Er- | - Berlicksichtigung gesetzlicher Vorgaben in Vor-
schitterungen  und  Elektrosmog | planung (VP)
durch Schutz- und Vermeidungs- | - elektromagnetische Untersuchung als Teil der
maflinahmen auf dem Stand der | Entwurfsplanung (EP).

Technik geschitzt werden.

14 Fir Uberholgleise sollen weitere | - Berlicksichtigung von LSW an Uberholgleisen in
LSW berucksichtigt werden, damit | VP.
auch beim Anfahren/Bremsen von
Zugen keine zus. Larmbelastung
entsteht.

1.5 Fir den Heidekreis wird eine Ge- | - keine wissenschaftlichen und rechtlich festge-
samtlarmbetrachtung verlangt | schriebenen Methoden zur Gesamtlarmberech-
(Schiene + Stralke) nung gegeben

2.5 Eisenbahnuberfiihrungen zwischen | - Detaillierung der Stralenplanung im Rahmen der
Kleinburgwedel und Langenhagen | EP/GP mit den beteiligten Behorden
sollen den aktuellen Standard der | - Berlicksichtigung der aktuellen gesetzlichen Vor-
Verkehrserfordernisse ~ angepasst | gaben
werden. - Kostentragung gem. EKrG

6.5 Neue Gewasserquerungen sollen | - Bericksichtigung artenschutzrechtlicher Be-
grundsatzlich fischottergerecht her- | lange des Fischotters im Rahmen der faunisti-
gestellt werden (Otterberme). schen Untersuchungen und der Artenschutzfach- |

lichen Prifung gemaf §§ 44 ff. BNatSchG

- Herstellung von Otterbermen dort wo nachweis-
lich Vorkommen oder potenziell geeignete Le-
bensrdume betroffen sind

7.2 Wahrung bestehender Siedlungsbe- | - Berlicksichtigung des Erhalts von Siedlungsbe-
ziehungen; Trassenfuhrung darf | ziehungen in VP
keine zusatzliche Trennwirkung ent- | - Sicherstellung in EP/GP, dass die konkrete Aus-
falten; ggf. sind geeignete Querungs- | gestaltung u. Lage der Querungen in Abstimmung
madglichkeiten zu schaffen. mit den betroffenen Kommunen erfolgt
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10.8

.Begleitgruppe"” aus Landes- und
Kommunalpolitik, BI, Behérden, Ex-
perten und der DB

- Durchfiihrung der friihen Offentlichkeitsbeteili-
gung entsprechend dem Handbuch fir gute Bur-
gerbeteiligung + Durchfiihrung Planrechtsverfah-
rens

10.11

Forderung des Erhalts vorhandener
Baume und Hecken entlang der je-
weiligen Streckenabschnitte. Wo
dies bautechnisch nicht mdglich ist,
sind vorgezogene Ersatzpflanzun-
gen vorzu- nehmen.

- Landschaftspflegerische Begleitplanung erfolgt
in EP

10.15

Far Heidekreis: Durchfiihrung einer
unabhangigen gutachterliche Unter-
suchung zu den Auswirkungen der
NBS auf den Tourismus in der Re-
gion. Auf Grundlage der Ergebnisse
sind geeignete Mallhahmen zum
Nachteilsausgleich zu entwickeln,
um touristische Attraktivitat und wirt-
schaftliche Leistungsfahigkeit der
betroffenen Gemeinden langfristig zu
sichern.

- Berucksichtigung im weiteren Planungsprozess
im Rahmen der Abstimmungen zur GP

Tabelle 2: Kernforderungen, welche ohnehin in Planung bertcksichtigt werden

Daruber hinaus gibt es fir die Kernforderung 1.5, keine wissenschaftlichen und rechtlich festge-

schriebenen Methoden zur Gesamtlarmberechnung, sodass die Kernforderung nicht umgesetzt

werden konnte und deren Finanzierung mit Bundesmitteln seitens des Eisenbahn-Bundesamts

(EBA) demnach nicht empfohlen wird.

Zusammengefasst kann das EBA die Umsetzung der Kernforderungen insgesamt nicht empfehlen,

da die gestellten Forderungen die gesetzlichen Vorgaben Ubersteigen und das Nutzen-Kosten-Ver-

haltnis fur das Gesamtprojekt erheblich beeintrachtigen. Die Mehrkosten fiir alle zu berticksichtigen-

den und kostenmaRig bewerteten Kernforderungen betragen als reale Baukosten inkl. Planungs-
kosten 1.951,49 Mio. €.
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Zu den einzelnen Kernforderungen nachfolgend im Detail die Bewertung des EBA. Die angegebe-
nen realen Baukosten inkl. Planungskosten stammen aus der Tabelle 4 der Einzelvorstellung bzw.

der Kostenaufflihrungen in Anlage 2.8

Kernforderung 1: Immissionsschutz

Die Kernforderungen beziehen sich auf die Ausflihrung zusatzlicher Larmschutzmaflnahmen, z.B.
die Erhéhung der in der VP im gesetzlichen Rahmen vorgesehenen Larmschutzwande auf eine
durchgangige Héhe von 6 m oder Berlcksichtigung von Larmschutzwanden als Standardbauweise
fur Wohnbebauungen, flr welche aktive SchallschutzmalRhahmen gem. gesetzlicher Larmvorsorge
nicht finanzierbar wéaren. Die realen Baukosten (inkl. Planungskosten) betragen hierflir 176,63
Mio. €.

Die im Rahmen der Kernforderung 1 geforderten Larmschutzmal3nahmen liegen auf3erhalb der ge-
setzlichen Anforderungen zur Umsetzung des Vorhabens ,Projektbindel 2: ABS/NBS Hannover —
Hamburg“. Das EBA empfiehlt die Finanzierung der Kernforderung Giber das Bedarfsplanprojekt mit
Bundesmitteln nicht, da die MaRnahmen nach technischen sowie gesetzlichen Anforderungen nicht
erforderlich und somit unwirtschaftlich sind. Weiterhin gilt, dass es auflerhalb der gesetzlichen
Grenze zur Betrachtung des Larmpegels nicht moglich ist eine definierte Grenze fir GUbergesetzliche
Forderungen zu ziehen. Es existieren keine rechtssicheren Grundlagen, um eine solche Grenze

festzulegen oder zu begriinden und im AnschlieRenden planfestzustellen.

Kernforderung 2: Trassenfiihrung

Die Kernforderungen beziehen sich auf Anderungen bzw. Anpassungen am gewahlten Trassenver-
lauf der Vorzugsvariante. Die realen Baukosten (inkl. Planungskosten) betragen hierfur 8,70 Mio. €.
Die Vorzugsvariante erzielt im Ergebnis der Vorplanung das beste Ergebnis hinsichtlich der Kriterien
Raumordnung, Umwelt, Betrieb und Wirtschaftlichkeit.

Die geforderten Malinahmen sind nicht gleichermalien geeignet das Bedarfsplanziel zu erreichen.
Aus diesem Grund empfiehlt das EBA die Finanzierung der Kernforderung Uber das Bedarfsplan-

projekt mit Bundesmitteln nicht.

Kernforderung 3: Anordnung von zusatzlichen Tunneln

Die Kernforderung bezieht sich auf die Errichtung eines Tunnels, um den vom Schienenverkehr
ausgehenden Larm zu reduzieren. Die realen Baukosten (inkl. Planungskosten) betragen fir diese
156,4 Mio. €.

Die geforderte Larmschutzmalnahme (hier: der Bau eines Tunnels) liegt auerhalb der gesetzlichen
Anforderungen, ist weder umweltfachlich noch raumordnerisch begriindet und fiihrt zu erheblichen

Eingriffen in die Umwelt. Es bestehen somit groRe Bedenken hinsichtlich einer hinreichenden

8 Die DB hat die Kernforderungen - je nach thematischer Zusammengehoérigkeit - in 10 Hauptkategorien ein-
geordnet. Die Empfehlung des EBA bezieht sich jeweils auf eine Hauptkategorie und somit auf alle in dieser

Hauptkategorie aufgefiihrten Kernforderungen.
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Grundlage fir eine Planrechtfertigung und anschlieRenden Planfeststellung. Zudem ist die Wirt-
schaftlichkeit dieser Forderung nicht gegeben, da der Bau eines Tunnels deutlich hdhere Kosten
hervorruft als die im Rahmen der Vorplanung getroffene ,,ebene” Trassierung im Gelande.

Im Ergebnis empfiehlt das EBA die Finanzierung der Kernforderung tber das Bedarfsplanprojekt

mit Bundesmitteln nicht.

Kernforderung 4: Anbindung weiterer Gebiete

Die Kernforderungen beziehen sich auf die Anbindung der Eisenbahnstrecke 1960 sowie der Eisen-
bahnstrecke 9111 an die Neubaustrecke. Die realen Baukosten (inkl. Planungskosten) betragen fiir
diese 183,8 Mio. €°.

Die Forderungen sind nicht zur Erreichung des Bedarfsplanziels des ,Projektbiindels 2: ABS/NBS
Hamburg — Hannover” erforderlich und liegen auf3erhalb der gesetzlichen Anforderungen, sodass
die Finanzierung der Kernforderung Uiber das Bedarfsplanprojekt mit Bundesmitteln seitens des EBA

nicht empfohlen wird.

Kernforderung 5: Schaffung von zuséatzlichen SPNV-Halten

Die Kernforderungen beziehen sich auf die Schaffung von zusatzlichen SPNV-Halten entlang der
Neubaustrecke und die Finanzierung dieser mit Bundesmitteln des Bedarfsplans. Es werden jeweils
SPNV-Halte in Soltau, Bergen und Hambuhren gefordert. Die realen Baukosten (inkl. Planungskos-
ten) betragen fur diese 247,28 Mio. € (inkl. P&R Parkplatze, Bushaltestellen, etc.).

Gem. § 1 Abs. 1 des Regionalisierungsgesetzes (RegG) ist die Sicherstellung einer ausreichenden
Bedienung der Bevolkerung mit Verkehrsleistungen im 6ffentlichen Personennahverkehr Aufgabe
der Lander im Wege der Daseinsvorsorge. Hierzu leistet der Bund mit den Regionalisierungsmitteln
bereits einen Finanzierungsbeitrag. Zusatzlich kénnen neue SPNV-Halte aus dem Bundespro-
gramm des Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) anteilig gefordert werden.

Eine Finanzierung der SPNV-Halte mit Bundesmitteln des Bedarfsplans ist jedoch gesetzlich nicht
moglich.

Zudem ist die Errichtung von SPNV-Halten zur Erreichung des vorliegenden Bedarfsplanziels nicht
erforderlich.

Folglich empfiehlt das EBA die Finanzierung der Kernforderung Uber das Bedarfsplanprojekt mit
Bundesmitteln nicht. Sofern das Land Niedersachsen SPNV-Halte wiinscht, sind diese entspre-
chend vom Land zu bestellen und entsprechend der gesetzlichen Regelungen zu finanzieren.
Hinweis: Hinsichtlich einer sinnvollen Umsetzung von Nahverkehrshalten entlang der Neubaustre-
cke haben gemal der Bewertung des Bundesgutachters nur die Nahverkehrshalte in Soltau und
Bergen eine ausreichende Nachfrage. Weitere Halte verlangsamen den SPNV auf der Neubaustre-

cke und verringern dadurch den volkswirtschaftlichen Nutzen.

9 Die Kosten beziehen sich auf die Anbindung der Neubaustrecke and die Strecke 1960. Fiir die Anbindung

der Strecke 9111 an die Neubaustrecke liegt keine Kostenermittlung vor.
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Kernforderung 6: Wahrung von Natur- und Landschaftsschutzgebieten

Die Kernforderungen beziehen sich auf zusatzliche Natur- und LandschaftsschutzmafRnahmen. Die
realen Baukosten (inkl. Planungskosten) betragen fir diese 92,36 Mio. €.

Die gesetzlichen Anforderungen von Umweltschutzbelangen werden im Rahmen der regularen Pla-
nung und spateren Bauausflihrung berlcksichtigt. Dartiberhinausgehende Malknahmen sind zur Er-
reichung des Bedarfsplanziels nicht erforderlich, sodass das EBA die Finanzierung der Kernforde-

rungen Uber das Bedarfsplanprojekt nicht empfiehit.

Kernforderung 7: Wahrung von Ort- und Landschaftsbildern & Vermeidung von Zerschnei-
dungen

Die Kernforderungen beziehen sich auf den Erhalt sowie die Verbesserung von bestehenden Sied-
lungsbeziehungen. Die realen Baukosten (inkl. Planungskosten) betragen hierfur 25,81 Mio. €.

Der Erhalt bestehender Siedlungsbeziehungen wurde in der Vorplanung bereits in angemessener
Weise berucksichtigt und wird im weiteren Planungsverlauf in engen Abstimmungen mit den be-
troffenen Kommunen betrachtet werden. Hierbei sind u.a. die Regelungen des Eisenbahnkreu-
zungsgesetzes einschlagig.

Die Verbesserung bestehender Siedlungsbeziehung, hier konkret die Errichtung eines zusatzlichen
Geh- und Radweges in Verbindung mit einer neuen Eisenbahnuberflihrung Gber die Aller (Kernfor-
derung 7.1), ist grundsatzlich technisch moéglich. Die Zustandigkeit fir die Forderung und Finanzie-
rung von Geh- und Radwegen liegt jedoch gem. § 13 Abs. 1 des Eisenbahnkreuzungsgesetz beim
Land bzw. der Kommune und nicht beim Bund. Eine Finanzierung eines Geh- und Radweges in
Verbindung mit der Errichtung einer neuen Eisenbahniberfiihrung mit Bundesmitteln des Bedarfs-
plans ist somit nicht mdglich.

Das EBA empfiehlt die Finanzierung der Kernforderungen tber das Bedarfsplanprojekt mit Bundes-
mitteln nicht. Die Regelungen des Eisenbahnkreuzungsgesetztes sind auch hier einschlagig zu be-

rucksichtigen.

Kernforderung 8: Drittes Gleis Liineburg — Uelzen

Die Kernforderung bezieht sich auf die Errichtung eines zusatzlichen Gleises zwischen Lineburg
und Uelzen an der Bestandsstrecke anstelle des Baus einer zweigleisigen Neubaustrecke. Dazu
gehdren u.a. die Verlegung von neuen Gleisen auf einer Gesamtlange von 32 km, die Anpassung
von Dammen und Einschnitten sowie der Abriss und Neubau von Ingenieurbauwerken. Die realen
Baukosten (inkl. Planungskosten) betragen hierfiir 849,13 Mio. €.

Die Trassenfiihrung der Vorzugsvariante (Neubaustrecke) erzielt im Ergebnis der Vorplanung das
beste Ergebnis hinsichtlich der Kriterien Raumordnung, Umwelt, Betrieb und Wirtschaftlichkeit.

Die DB hat o6ffentlich und transparent Varianten eines dreigleisigen Ausbaus Lineburg — Uelzen
unter der Berticksichtigung alternativer Laufwege untersucht. Im Ergebnis zeigt sich, dass das Be-
darfsplanziel mit der Errichtung eines dritten Gleises zwischen Luneburg und Uelzen nicht erreicht
werden kann. Ebenso ware der Bau eines dritten Gleises nicht wirtschaftlich und hatte umweltfach-

liche sowie raumordnerische Nachteile.
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Das EBA empfiehlt die Finanzierung der Kernforderung Uber das Bedarfsplanprojekt mit Bundes-

mitteln daher nicht.

Kernforderung 9: Fonds zur Sicherung und Entwicklung hoher Siedlungsqualitaten/Ankauf
von Grundstiicken

Die Kernforderung bezieht sich auf die Schaffung einer Mdglichkeit vor dem Planfeststellungsver-
fahren einzelne Grundstlicke von direkt betroffenen Anwohnern der Neubautrasse Hamburg — Han-
nover ankaufen zu kdnnen (vorzeitiger Grunderwerb). Den betroffenen Grundsticksbesitzer soll
dadurch Zukunftssicherheit gegeben werden und sie sollen angemessen entschadigt werden. Die
geforderte angemessene Entschadigung fur einvernehmlichen Grunderwerb liegt dabei i.d.R. deut-
lich Uber dem Verkehrswert. Die realen Kosten (inkl. Planungskosten) betragen fir diese Kernfor-
derung 193,28 Mio. € und entsprechen dem vsl. Delta zum Verkehrswert.

Im Regelfall erfolgt der Grunderwerb auf Grundlage des genehmigten Plans (Planfeststellungsbe-
schluss). Die Flachen werden dabei nach Moglichkeit im Einvernehmen zum Verkehrswert geman
§ 194 BauGB erworben. Kommt keine Einigung zustande, kann eine Enteignung nach § 22 AEG in
Verbindung mit dem Landesenteignungsgesetzen erfolgen.

Bereits heute gibt es im Rahmen der zwischen Bund und DB InfraGO AG geschlossenen Sammel-
vereinbarung ,Vorabmalfinahmen zur Finanzierung von vorzeitigem Grunderwerb und bauvorberei-
tenden sowie naturschutzfachlichen MaRnahmen® eine Moglichkeit im Einzelfall vorzeitigen Grund-
erwerb zu tatigen. Entsprechend der genannten Vereinbarung und festgelegten Regularien ist vor-
zeitiger Grunderwerb moglich. Ein vorzeitiger Erwerb aller von der Neubaustrecke betroffener
Grundstlicke vor Vorlage des Planfeststellungsbeschluss wird seitens des EBA als nicht sachge-
recht angesehen und wirde aufgrund der Kostendifferenz zum Verkehrswert zu erheblichen Mehr-
kosten fuhren. Das EBA empfiehlt die Finanzierung der Kernforderung Uber das Bedarfsplanprojekt

mit Bundesmitteln daher nicht.

Kernforderung 10: weitere Forderungen
Bei den Kernforderungen 10.1 — 10.15 handelt es sich um Forderungen, die keinen der zuvor the-
matisch gruppierten Kernforderungen zugeordnet werden kénnen. Sie werden aus diesem Grund

einzeln aufgefuhrt.

Kernforderung 10.1 Larmschutzmafnahme stadtebaulich integrieren / Kernforderung 10.6: Land-

schaftsangepasste Kreuzungsbauwerke

Eine nahere Beschreibung der Kernforderungen liegt nicht vor. Eine monetare Bewertung liegt nicht
vor, da Konzepte erst im Rahmen der weiterfuhrenden Planung mit Behérden und anderen Beteilig-
ten abgestimmt werden kénnen.

Das EBA empfiehlt die Finanzierung der (in Héhe unbestimmten) Kernforderung tGber das Bedarfs-
planprojekt mit Bundesmitteln nicht. Es wird darauf hingewiesen, dass im Rahmen des Bedarfsplans
gem. der Ausfuhrungsvorschrift zur BUV ,Finanzierungsgrundsatze im Rahmen der Gestaltung

.Konstruktiver Bauwerke“ und Larmschutzwande“ vom 18.07.2022 (Gz. 4.64500-41fls/010-
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001#001-018) folgendes gilt: ,Grundsatzlich ist ein Zuschlag fur Gestaltungsalternativen von ca. 1,5
% des Gesamtwertumfanges des Vorhabens gemafl BUV bezogen auf eine konventionelle Ausfih-
rung konstruktiver Ingenieurbauwerke und Larmschutzwande zuléssig. Insofern gibt es hier bereits
einen gewissen Spielraum fiUr eine stadt- und umweltvertragliche Gestaltung. Naheres ist der Aus-

fUhrungsvorschrift zu entnehmen.

Kernforderung 10.2 Gestaltung von Larmschutzwanden

Die Kernforderung bezieht sich auf den Wunsch Larmschutzwande (auf ca. 3,5 km Lange) zu be-
grinen, um diese optisch ansprechender zu gestalten. Die realen Baukosten (inkl. Planungskosten)
betragen fir diese 14,8 Mio. €.

Es gelten schon jetzt die Méglichkeiten der 0.g. Ausflihrungsvorschrift zur Gestaltung Konstruktiver:
Bauwerke und Larmschutzwande. Eine direkte Begrinung ist aufgrund der Anforderungen zur re-
gelmafigen Inspektion von Schaden, Tragfahigkeit und Standsicherheit aber nicht zuldssig, sodass
vor der Larmschutzwand eine zusatzliche Konstruktion errichtet werden musste.

Die Errichtung der zusatzlichen Konstruktion benétigt zusatzlichen Raum fir den ggf. Grunderwerb
erforderlich wird und fihrt im Ergebnis zu erheblichen Mehrkosten und ggf. zu Eingriffen in das
Eigentum Dritter. Folglich empfiehlt das EBA die Finanzierung der Kernforderung Gber das Bedarf-

splanprojekt mit Bundesmitteln nicht.

Kernforderung 10.3 Verbesserung SPNV auf Amerikalinie / 10.4. Errichtung Ladeinsel / 10.5 BU-
Auflésung / 10.7 2 2-gl. Ausbau der Strecke Bennemiihlen-Buchholz

Die Kernforderungen beziehen sich auf die Einfihrung eines durchgangigen 1-h-Takts auf der Ame-
rikalinie (Strecke 1960), der Errichtung einer Ladeinsel fir batterieelektrische Triebzliige im Bf
Soltau, der Auflésung eines bestehenden Bahnlbergangs in Soltau sowie dem 2-gl. Ausbau der
Strecke Bennemihlen — Buchholz. Es liegen keine Kosten fiir diesen Sachverhalte vor.

Die Kernforderungen liegen raumlich im Bereich der Eisenbahnstrecke 1960 bzw. der Strecke
1712/1711 und somit aul3erhalb des Projektraums des vorliegenden Bedarfsplanprojekts ,ABS/NBS
Hannover — Hamburg®. Inhaltlich sind die Forderungen ebenfalls nicht dem Bedarfsplanprojekt zu-
zuordnen, sodass das EBA die Finanzierung der Kernforderung Uber das Bedarfsplanprojekt mit

Bundesmitteln nicht empfiehit.

Kernforderung 10.9 Erhalt des Bahnhofsgebdudes in Burgwedel

Die Kernforderung bezieht sich auf den Erhalt des Bahnhofsgebaudes (anstelle des geplanten Ab-
risses). Die realen Baukosten (inkl. Planungskosten) betragen 2,64 Mio. €.

Der Erhalt des leerstehenden Bahnhofsgebaudes ist mit zusatzlichen baulichen MalRnahmen ver-
bunden (bauzeitliche Abstlitzung, aufwandige Entwasserung) und stellt keine wirtschaftliche Option
dar, sodass das EBA die Finanzierung der Kernforderungen Uber das Bedarfsplanprojekt mit Bun-
desmitteln nicht empfiehlt. Evtl. Denkmalschutzauflagen zum Erhalt des Bauwerks sind Gegenstand

des Planfeststellungverfahrens.
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Kernforderung 10.10 Halbstiindig getakteter NV von Isernhagen und Burgwedel nach Celle

Die Kernforderung bezieht sich auf die Erh6hung des Taktes im Nahverkehr zwischen Hannover
und Celle. Es liegen keine Kosten flr diesen Sachverhalte vor.

Die Forderung zur Ausgestaltung des Nahverkehrsangebots liegt auRerhalb der Projektaufgabe des
Bedarfsplans. Die Aufgabe zur Bestellung und Finanzierung des Nahverkehrs (auch einer NV-Meh-
rung) ist Aufgabe des Landes. Das EBA empfiehlt die Finanzierung der Kernforderung tUber das

Bedarfsplanprojekt daher nicht.

Kernforderung 10.12 Ubernahme von Baulasten fiir Briickenbauwerke

Die Kernforderung bezieht sich auf die Forderung, dass alle neu zu errichtenden Briickenbauwerke
Uber samtliche Gemeinde-/Kreis- und LandesstralRen dauerhaft in der Baulast der Bahn verbleiberi
und zukulnftige Unterhaltungs-, Instandsetzungs- und Sanierungskosten nicht den Kommunen oder
dem Landkreis auferlegt werden sollen. Es liegen keine Kosten firr diesen Sachverhalt vor.

Die Kostenverteilung ist im § 15 des Eisenbahnkreuzungsgesetzes gesetzlich geregelt, eine Abwei-
chung hiervon fuhrt zu hdheren bundesseitigen Kosten, sodass das EBA die Finanzierung der Kern-

forderung Uber das Bedarfsplanprojekt nicht empfiehlt.

Kernforderung 10.13 Verschiebung des Ubf in Isernhagen

Die Kernforderung bezieht sich auf die Schaffung besseren Schallschutzes, indem die Uberholungs-
gleise verschoben werden sollen. Es liegen keine Kosten fir diesen Sachverhalte vor.

Die Lage der Uberholgleise wurde aus kapazitiven und betrieblichen Griinden gewahlt, sodass eine
Verschiebung dieser nicht zielfiihrend ist. Weiterhin wurde bei der Planung der Lage der Uberho-
lungsgleise darauf geachtet, die bestehenden Lagen der Bahnsteige moglichst beizubehalten.

Das EBA empfiehlt die Finanzierung der Kernforderung Uber das Bedarfsplanprojekt daher nicht.

Kernforderung 10.14 Entwicklung der Erinnerungskultur fir die ,Rampe Bergen*

Die Kernforderung bezieht sich auf die Integration des neuen Briickenbauwerks in den Ort der Er-
innerung. Der bestehende Erinnerungsweg soll an den Weg der Kriegsgefangenen und der KZ-
Haftlinge von der Verladerampe bis zum Eingang des Kriegsgefangenenlagers bzw. des KZ Bergen-
Belsen erinnern. Die Trasse der Vorzugsvariante verlauft mit einem Briickenbauwerk ber diesen
Erinnerungsweg. Die realen Baukosten (inkl. Planungskosten) betragen 0,66 Mio. €.

Die Gestaltung des Brickenbauwerks ist technisch mdglich.

Das EBA empfiehlt die Finanzierung der Kernforderung Uber das Bedarfsplanprojekt mit Bundes-
mitteln nicht, da mdgliche gestalterische Aspekte bereits Uber die im Rahmen des Bedarfsplans

bestehende Ausfuhrungsvorschrift zur BUV ,Finanzierungsgrundsatze im Rahmen der Gestaltung
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.Konstruktiver Bauwerke“ und Larmschutzwande“ vom 18.07.2022 (Gz. 4.64500-41fls/010-
001#001-018) abgedeckt sind™°.

7 Zusammenfassung und Empfehlung

In der vorliegenden Vorzugsvariante des ,Projektblindels 2: ABS/NBS Hannover — Hamburg“ wur-
den die gesetzlichen Anforderungen berucksichtigt. Das EBA geht davon aus, dass mit der Vor-
zugsvariante der DB InfraGO AG der zuwendungsrechtlich geforderte Grundsatz der Wirtschaftlich-
keit und Sparsamkeit gewahrt wird.

Durch die Regionen vor Ort wurden zusatzliche Forderungen zur Vorzugsvariante, die tber die ge-
setzlichen Regelungen hinausgehen und folglich in der Planung nicht berlcksichtigt werden konn-
ten, erhoben. Sollten diese Forderungen im Zuge der Projektrealisierung umgesetzt werden, wirde
dies zu Mehrkosten und einer damit verbundenen deutlichen Verringerung des Nutzen-Kosten-Fak-
tors fuhren.

Unter Berlcksichtigung wirtschaftlicher und gesetzlicher Aspekte kénnen die zusatzlichen Forde-
rungen der Region nicht zur Umsetzung empfohlen werden. Die Empfehlung lautet daher die zu-vor
beschriebene Vorzugsvariante der DB InfraGO AG als Grundlage fir die weitere Planung zu be-

rdcksichtigen.

10 Grundsatzlich ist ein Zuschlag fir Gestaltungsalternativen von ca. 1,5 % des Gesamtwertumfanges des
Vorhabens gemal BUV bezogen auf eine konventionelle Ausfiihrung konstruktiver Ingenieurbauwerke und

Larmschutzwande zuldssig. Naheres ist der Ausflihrungsvorschrift zu entnehmen®.
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IR £ F21B0282/003-4103#001
Betreff: Projektblndel 2
ABS/NBS Hannover - Hamburg
Empfehlung zur Parlamentarischen Befassung an das EMV gem. § 5 Abs. 1 BUY
Bezug: Ubersendung der Einzelvorstellung der DB InfraGO AG inkl. Anlagen am 23.07.2025,
zuletzt ergénzt am vom 10.11.2025
Anlagen: 1. Priifbericht
2. Einzelvorstellung der DB InfraGO AG inkl. der Anlagen 1 -4

die DB InfraGO AG hat die Einzelvorstellung zum Bedarfsplanprojekt ,Projektbiindel 2: ABS/NBS
Hannover — Hamburg" gemal § 5 Abs. 1 BUV dem Eisenbahn-Bundesamt am 23.07.2025 (zu-
letzt erganzt am 10.11.2025) vorgelegt. Das Eisenbahn-Bundesamt hat auf Grundlage des § 16
Abs. 1 BUV den geforderten Prufbericht mit der Empfehlung der zu realisierenden Vorzugsvari-
ante erstellt. Die Neubaustrecke Hannover — Hamburg ist erforderlich, um die bestehenden und
kinftigen Engpasse in der Schieneninfrastruktur zu I6sen und die prognostizierten Steigerungen
im Seehafenhinterlandverkehr aufnehmen zu kénnen.

Das Eisenbahn-Bundesamt empfiehlt die vorgestellte Vorzugsvariante mit Kosten in Héhe

von 8.803,82 Mio. € (Gesamtwertumfang) bzw. 14.121,33 Mio. € (Gesamtwertprognose)

zu realisieren.
Mit freundlichen Griilten
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Bahnhof

Behindertengleichstellungsgesetz
Bundes-Immissionsschutzgesetz

Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes
Bundesschienenwegeausbaugesetz

Besonders Giberwachtes Gleis
Bedarfsplanumsetzungsvereinbarung
Bundesverkehrswegeplan

Connecting Europe Facility

Eisenbahn-Bundesamt

Eisenbahnkreuzungsgesetz

European Rail Traffic Management System
European Train Control System
Eisenbahniiberfihrung

Flora-Fauna-Habitat Gebiet (Natura 2000)
Archaologische Fundstellen

Global System for Mobile Communication-Rail(way)
Gesamtwertprognose

Gesamtwertumfang

Hauptsignal

Hauptverkehrszeit

Leistungsphase

Niedersachsische Denkmalkartei
Naturschutzgebiet )

Gesetz zur Verbesserung der Offentlichkeitsbeteiligung und Vereinheitli-
chung von Planfeststellungsverfahren
Projektinformationssystem
Rangierbahnhof
Raumwiderstandsanalyse
Schienenlarmschutzgesetz
Schnellfahrstrecke
Schienenglterverkehr
Schienenpersonenfernverkehr
Schienenpersonennahverkehr
Schienenpersonenverkehr
Schienenstegdampfer
Strallenuberfiihrung
Transeuropaisches Netz

Trager offentlicher Belange
Technische Spezifikationen fiir die Interoperabilitat
Uberholbahnhof

Untersuchungsbiet
Vogelschutzgebiet (Natura 2000)
Verwaltungsverfahrensgesetz
Verzeichnis der ortlich zugelassenen Geschwindigkeiten
Weichenverbindung
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1 Einleitung

1.1 Parlamentarische Befassung

Der Deutsche Bundestag hat am 28.01.2016 mit einstimmigem Beschluss des Antrages
18/7365 der Fraktionen der CDU/CSU und SPD (Menschen- und umweltgerechte Realisierung
europaischer Schienennetze) beschlossen:

e in Fallen besonderer regionaler Betroffenheit durch die Realisierung von Schienengti-
tertrassen der Verkehrskorridore des TEN-Verkehr-Kernnetzes, die durch EU-Mittel
(CEF) bezuschussungsfahig sind, auch kiinftig die konstruktive Zusammenarbeit der
Akteure vor Ort zu unterstiitzen und deren Vorschldage bei der Erarbeitung konkreter
Lésungen besonders zu berticksichtigen

e aus den jeweils dort gewonnenen Empfehlungen im Einzelfall konkrete Beschliisse an
die Bundesregierung zu formulieren, um im Einzelfall im Rahmen der verfiigbaren
Haushaltsmittel einen besonderen - (iber das gesetzliche Mal3 hinausgehenden -
Schutz von Anwohnern und Umwelt erreichen zu kdnnen.

Mit der Willenshildung des Deutschen Bundestages ist keine Anpassung von Verordnungen
und Gesetzen gefordert. Er will im Einzelfall Gber die finanzielle Férderung bestimmter Mal3-
nahmen entscheiden, die im Dialog der friilhen Offentlichkeitsbeteiligung nach § 25 Abs. 3
VwVIG gefordert wurden, aber aus zuwendungsrechtlichen Griinden nicht in der Vorzugsvari-
ante beriicksichtigt werden kénnen.

Der Bundestagsbeschluss stellt jedoch kein Prajudiz beziiglich der nach § 18 Allgemeinem
Eisenbahngesetz (AEG) erforderlichen Planfeststellungsverfahren dar. Entsprechend erfolgt
die abschliefende Abwagung zu allen MalRnahmen im planrechtlichen Verfahren durch die
zustandige Planfeststellungsbehérde. Gegen den Beschluss steht weiterhin der Rechtsweg
offen.

Auf Basis der per 01.01.2018 in Kraft getretenen Bedarfsplanumsetzungsvereinbarung (BUV)
erfolgt fir Bedarfsplanvorhaben nach dem Abschluss der Leistungsphase 1 und 2 der HOAI
(Grundlagenermittlung und Vorplanung) eine Befassung im Deutschen Bundestag (Parlamen-
tarische Befassung).

Die hier vorliegende Einzelvorstellung des Projektbiindels 2 (ABS/NBS Hannover - Ham-
burg) bildet die Grundlage fiir den Bericht (iber das Ergebnis der Vorplanung - einschlieBlich
der Ergebnisse der friihen Offentlichkeitsbeteiligung - an den Deutschen Bundestag.

1.2 Aligemeine Projektinformationen - Anlass und Ziel der MaBnahme

Im Gesetz (iber den Ausbau der Schienenwege des Bundes (Anlage ,Bedarfsplan fiir die Bun-
desschienenwege®) ist unter den neuen Vorhaben des vordringlichen Bedarfs das Projekthiin-
del 2 ,ABS/NBS Hannover - Hamburg® hinterlegt.

Fur den stark wachsenden Seehafenhinterlandverkehr von Hamburg in Richtung Hannover
stehen keine ausreichenden Fahrwegkapazitaten fur den Schienenglterverkehr zur Verfi-
gung. Darliber hinaus weist der Streckenabschnitt zwischen Hamburg und Hannover innerhalb
des groRraumigen Schienenpersonenfernverkehr-Korridors Miinchen - Niirnberg - Wiirzburg
- Hannover - Bremen/Hamburg eine unterdurchschnittliche Reisegeschwindigkeit auf.

Malnahmenziel des Projektbiindels 2 ist die kapazitive Erweiterung der Schieneninfrastruktur
im Betrachtungsraum Hamburg-Hannover, um bestehende und zukiinftige Engpasse zu l6sen
und die prognostizierten Steigerungen im Seehafenhinterlandverkehr aufnehmen zu kénnen.
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Zwischen den Grol3stadten Hamburg und Hannover sind auf dem derzeitigen Schienenweg
keine ausreichenden Kapazitaten vorhanden, um die prognostizierten Verkehrszuwachse zu
bewaltigen. Das Ziel ist die Realisierung einer umweltfachlich und raumordnerisch vorzugs-
wiirdigen, volkswirtschaftlich sinnvollen und tragfahigen, verkehrlich engpassfreien und be-
trieblich optimalen Infrastruktur, die auch die Fahrzeitanforderungen hinsichtlich des Deutsch-
landtaktes erfiillt. Fiir den Schienenpersonenfernverkehr (SPFV) ist gemaR Deutschlandtakt
auf der Relation Hamburg - Hannover eine Zielfahrzeit von 59 Minuten (ohne Halt in Hamburg-
Harburg) sicherzustellen. Daraus resultiert eine Fahrzeitverkiirzung von 18 Minuten, welche
zur qualitativen Verbesserung des SPFV beitragt.

1.3 Aligemeine Projektinformationen — Beschreibung des Bestandes

Die Relation Hamburg - Hannover umfasst Streckenabschnitte verschiedener Bestandsstre-
cken (Tabelle 1), welche im Folgenden als Bestandsstrecke zusammengefasst werden. Die
Bestandsstrecke wird von allen Verkehrsarten (Personenfernverkehr, Personennahverkehr,
Schienengiiterverkehr) befahren. Um den Bedarf des Schienenverkehrsaufkommens auf die-
sem Streckenabschnitt bedienen zu kénnen, ist eine hohe Taktdichtung erforderlich. Die hohe
Taktdichte fuihrt zu einer starken Belastung bzw. in Teilen bereits heute zu einer Uberlastung
der Bestandsstrecke.

Im Projektbereich befindet sich die zweigleisige Strecke 1710 (Hannover-Celle), welche mit
einer maximal zulassigen Geschwindigkeit von 200 km/h befahren wird. Die nérdlich davon in
Celle anschlieRende zweigleisige Strecke 1720 (Lehrte-Cuxhaven) ist ebenfalls fiir eine maxi-
male Geschwindigkeit von 200 km/h ausgelegt. Parallel zur Strecke 1720 befinden sich nérd-
lich von Liineburg die Strecke 1153 (Vmax= 200km/h) bzw. nérdlich von Ashausen die Str.
1281 (Vmax= 130 km/h). Die hochbelastete Mischbetriebsstrecke ist somit nordlich von Liine-
burg partiell drei- bzw. viergleisig und siidlich von Liineburg bis Hannover bzw. bis Lehrte
zweigleisig.

Tabelle 1: Streckendaten
Streckennummer: 1710 1720 1153/1281
Strecke Hannover-Celle Lehrte-Cuxhaven Liineburg/Ashausen-
Stelle (Drei-/Vierglei-
sigkeit 1720)

Abschnitt H-Vinnhorst- Celle-Meckelfeld  Liineburg/Ashausen-
Celle Stelle (Drei-/Vierglei-
sigkeit 1720)
Gleis Zweigleisige Zweigleisige Ein-/Zweigleisige
Hauptbahn Hauptbahn Hauptbahn
Geschwindigkeit 160/ 180/ 200 200 km/h 1153=200 km/h
VzG km/h 1281=130 km/h
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2 Vorzugsvariante

2.1 Aligemeines

Fir die Entwicklung von moglichen Trassenvarianten wurde im Rahmen der Vorplanung (Leis-
tungsphase 2 HOAI) eine Sensitivitdtsbetrachtung mit einer vorbereitenden Planungsraum-
analyse in Form einer Raumwiderstandsanalyse (RWA) durchgefiihrt. Der zu betrachtende
Untersuchungsraum wurde wie folgt definiert: In der Ost-West-Ausdehnung wird der Raum
von der Bestandsstrecke 1720 und der Bundesautobahn BAB 7, inklusive eines 10 km breiten
Streifens Ostlich der Bestandsstrecke und westlich der BAB 7, begrenzt. Im Norden ist der
Raum durch die Landesgrenze Niedersachsens zu Hamburg, Schleswig-Holstein und Meck-
lenburg-Vorpommern abgeschlossen. Die Festlegung der siidlichen Grenze folgt einem 10 km
breiten Streifen um den Kreuzungspunkt der BAB 7 und der Bestandsstrecke 1710.

In der RWA wurden mogliche Konfliktraume zwischen dem Vorhaben und den im Raum be-
stehenden Umwelt- und Raumordnungsbelangen lokalisiert und darauf basierend moglichst
konfliktarme Grobkorridore entwickelt (Abbildung ).

Diese Grobkorridore dienten als Grundlage fiir die Herleitung technisch méglicher Linienfiih-
rungen und waren die Grundlage fiir drei Grundvarianten:

= Bestandsnaher Ausbau
= Bestandsnaher Ausbau mit Ortsumfahrungen

= Bestandsferner Neubau
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Abbildung 1: Grobkorridore aus der Sensitivititsbetrachtung?

2.2 Prozess der Variantenfindung

Innerhalb der drei Grundvarianten ergaben sich jeweils eine Vielzahl technisch méglicher Un-
tervarianten. Insgesamt wurden 29 verschiedene Untervarianten untersucht. Mehrere wurden
bereits in einem sehr friihen Stadium verworfen, da sie die Projektziele erkennbar nicht erfiil-
len. Die verbleibenden Varianten wurden einem Filter gesetzlicher Zielvorgaben unterzogen:
optimale Betriebsqualitat, Engpassfreiheit und Nutzen-Kosten-Verhaltnis (NKV) = 1. Im nachs-
ten Schritt wurden die Auswirkungen auf die Belange der Umwelt und Raumordnung in der
vertiefenden Planungsraumanalyse betrachtet. Vier Varianten wurden bis zum Variantenver-
gleich zum Abschluss der Vorplanungen weiterverfolgt, da sie die bestmoégliche Ausgestaltung
der jeweiligen Grundvariante im jeweiligen Grobkorridor darstellen. Die vollstandige Vorpla-
nung wurde fiir die Variante ,Pink“ (bestandsferne Variante) und fiir die Variante ,,Gelb“ (be-
standsnahe Variante) durchgefiihrt, da diese sich im jeweiligen Korridorbereich durchgesetzt
haben, wie im nachfolgenden Absatz erlautert wird. Die vier Varianten wurden in der Vorpla-
nung anhand der Hauptkriterien Raumordnung, Umwelt, Betrieb und Wirtschaftlichkeit mitei-
nander verglichen. Diese sind in der folgenden Abbildung dargestellt (Abbildung 2).

! (DB InfraGO AG; Bahnprojekt Hamburg/Bremen-Hannover, 2021)
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Abbildung 2: Streckenverliufe der betrachteten Varianten?

O

Als bestandsferne Varianten haben sich die Varianten ,Pink® und ,Weinrot“ hervorgehoben.
Im Zuge der Vorplanung hat sich jedoch gezeigt, dass die Variante ,Weinrot“ in Punkto Wirt-
schaftlichkeit sowie im Hinblick auf umweltfachliche und raumordnerische Bewertungskrite-
rien nachrangig gegeniiber der Variante ,,Pink“ zu bewerten ist. Neben den bestandsfernen
Optionen wurden die bestandsnahen Varianten ,Gelb“ und ,Blau® weiterfiihrend betrachtet.
Der malRgebende Unterschied der Variante ,,Gelb® zur Variante ,,Blau® liegt in einer groRrau-
migen Umfahrung der Stadte Lineburg, Deutsch Evern, Bad Bevensen und Uelzen. Eine
durchgangige viergleisige Trassierung durch die aufgefiihrten Stadte, wie sie die Variante
~Blau® vorsieht, erfordert erhebliche UmbaumalRnahmen in innerstadtischen Bereichen. Ins-
besondere in den Stadten Uelzen und Liineburg ergeben sich zahlreiche Konfliktpotenziale
aufgrund kreuzender und wendender Verkehre innerhalb der Knotenbereiche, welche ledig-
lich mit grof3en baulichen Eingriffen innerhalb der Ortslagen gelést werden kdnnen. Zudem

2 (DB Netz AG; Bahnprojekt Hamburg/Bremen - Hannover, 2022)
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werden mit der Variante ,Blau“ die Zielvorgaben hinsichtlich Wirtschaftlichkeit, betrieblicher
Anforderungen (u.a. Deutschlandtakt) und Kapazitat verfehlt.

Die vollstandige Vorplanung wurde somit fiir die Variante ,Pink“ (bestandsferne Variante) und
fir die Variante ,Gelb“ (bestandsnahe Variante) durchgefiihrt und anschlieRend in einer Be-
wertungsmatrix (Anlage 1) bewertet. Hierbei wurden die Planungsergebnisse aus den
Vorplanungen in den Hauptkriterien Raumordnung, Umwelt, Betrieb und Wirtschaftlichkeit
einander gegeniibergestellt (siehe Anlage 1). Das Ergebnis der Bewertungsmatrix ist, dass in
allen vier untersuchten Kategorien die bestandferne Variante den Rang 1 belegt. Somit ist die
bestandsferne Variante vorzugswirdig. Mit ihr kénnen die Projektziele - die Realisierung einer
umweltvertraglichen, raumordnerisch vorzugswirdigen, volkswirtschaftlich sinnvollen und
tragfahigen sowie verkehrlich engpassfreien und betrieblich optimalen Infrastruktur -
umgesetzt werden. Zudem ist die bestandsnahe Variante aufgrund eines volkswirtschaftlichen
Nutzen-Kosten-Verhhaltnisses (NKV) < 1 grundsatzlich nicht finanzierungsfahig (s. 2.5.2.2
Nutzen-Kosten-Verhaltnis).

2.3 Verkehrliche Aufgabenstellung

Mit dem Aus- und Neubau der Infrastruktur im Korridor Hamburg - Celle - Hannover, der Teil
mehrerer TEN-Korridore ist, werden die folgenden verkehrlichen Ziele verfolgt: Es sollen so-
wohl fur den Guterverkehr als auch fiir den Personenverkehr die Kapazitaten geschaffen wer-
den, die nétig sind, um die Prognosezugzahlen des Bundes fiir das Jahr 2030 mit einer wirt-
schaftlich-optimalen Betriebsqualitat abwickeln zu kénnen.

Gleichzeitig soll mit dem Aus- und Neubau das Fahrzeitziel des Deutschlandtakts im SPFV
von 59 Minuten in der Relation Hamburg - Hannover ohne Halt in Hamburg-Harburg erreicht
werden. Der Deutschlandtakt sieht auf der Relation Hamburg - Hannover drei stiindliche Zug-
paare des SPFV mit Halt in Harburg vor. Zudem soll eine Sprinter-SPFV-Linie alle 2 Stunden
zwischen Nordrhein-Westfalen und Hamburg tiber eine von den Bundesgutachtern konzipierte
Verbindungskurve ohne Halt in Hannover sowie Harburg verkehren. Auf dem Bestand wird
eine zweistiindliche SPFV-Linie mit Halten in Celle, Uelzen und Liineburg eingesetzt, ergan-
zende Verstarkerfahrten sind méglich. Durch die zusatzlichen Kapazitaten soll der SPNV zwi-
schen Hannover und Liineburg auf einen durchgangigen Halbstundentakt verdichtet werden.
Zwischen Lineburg und Hamburg sind zukuinftig fiinf Ziige pro Stunde und Richtung innerhalb
der HVZ vorgesehen3. Die beschriebenen Vorgaben aus dem Zielfahrplan des Deutschland-
taktes sind in der nachfolgenden Abbildung 3 dargestellt:

3 SMA und Partner AG, 2020
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Abbildung 3: Zielfahrplan Deutschlandtakt (3. Gutachterentwurf)

2.4 Betriebliche Aufgabenstellung

Um die prognostizierten Verkehre mit einer optimalen Betriebsqualitat bewaltigen und gleich-
zeitig die mit dem Projekt verknupften Fahrzeitziele erreichen zu kénnen, wurde eine EBWU
durchgefiihrt Hierbei wurde nachgewiesen, dass eine zweigleisige Neubaustrecke zwischen
Meckelfeld - Wettmar zur Bewaltigung der Verkehrsnachfrage erforderlich ist. Alternativ wadre
bei einem Bestandsstreckenausbau eine durchgdngige Viergleisigkeit zwischen Ashausen -
Celle mit einem Uberwerfungsbauwerk in Stelle erforderlich. Fiir den Streckenabschnitt Celle
bis Hannover ist fiir das Erreichen der oben genannten Ziele eine Erhéhung der Streckenge-
schwindigkeit und damit eine Anpassung der Bestandsgleise notwendig. Die zusatzlichen
Gleise sind ebenso wie die Bestandsgleise aufgrund der verkehrlichen Anforderungen und vor
dem Hintergrund der Prognosezugzahlen als Mischbetriebsstrecken zu betreiben. Eine kon-
sequente Entmischung schneller und langsamer Verkehre ist nicht méglich, weshalb auch die
Neubauabschnitte giiterzugtauglich und mit einer ausreichenden Anzahl an Uberholgleisen zu
errichten sind. Im europaischen Kontext liegt der Abschnitt Hamburg - Hannover auf dem
Scandinavian-Mediterranean Korridor (Scan-Med), der eine bedeutsame Nord-Siid-Achse fiir
die europaische Wirtschaft darstellt.

2.5 Vorplanungsergebnisse Vorzugsvariante
Im Folgenden wird die Vorzugsvariante (Variante ,Pink“) detailliert vorgestellt.

2.5.1 Beschreibung der Vorzugsvariante

Die Trassierung orientiert sich an einem Grobkorridor, der in der Sensitivitatsbetrachtung mit
einer Raumwiderstandsanalyse ermittelt worden ist. Dadurch wird erreicht, die entstehenden
Betroffenheiten Dritter durch die Bahnanlage so gering wie moéglich zu halten. Entscheidend
fir die Linienfindung sind u.a. Zwangspunkte aus raumordnerischer Sicht wie
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Siedlungsgebiete, Kulturgiiter oder bereits bestehender Infrastruktur sowie Umweltaspekte
(z.B. Naturschutzgebiete, Walder oder Trinkwasserschutzgebiete).

2.5.1.1 Streckenverlauf
Der Streckenverlauf ist in Abbildung 4 dargestellt und wird im Folgenden beschrieben.

Die ABS/NBS Hannover - Hamburg gemalfd Projektbiindel 2 beginnt siidlich von Hamburg bei
der Abzweigstelle Meckelfeld West mit einer Streckengeschwindigkeit von 200 km/h.

Auf Hohe der Gemeinde Gliisingen bindet die zweigleisige Neubaustrecke mit einer Geschwin-
digkeit von 130 km/h aus der Bestandsstrecke 2200 aus, so dass der schnelle Personenver-
kehr den Rangierbahnhof Maschen umgehen kann.

AnschlieBend verlauft sie in siidlicher Richtung, wobei sie im Bereich des Maschener Kreuzes
bzw. Horster Dreiecks die BAB 1, BAB 7 und BAB 39 kreuzt.

Die Geschwindigkeit auf der zweigleisigen Neubaustrecke betrdgt bis zum Uberholbahnhof
Ramelsloh 230 km/h. In der Verbindungskurve Ramelsloh, welche auf den daueren Gleisen
der Strecke 1280 verlauft, und die Neubaustrecke anbindet, ist die Geschwindigkeit bis zum
Uberholbahnhof Ramelsloh 130 km/h. AnschlieRend ist eine Geschwindigkeit von 250 km/h
zulassig.

Bei Ramelsloh ist fiir Zlige aus Richtung Rbf Maschen eine Verkniipfung an die Neubaustre-
cke in Richtung Hannover vorgesehen. Im weiteren Verlauf orientiert sich die Trassenflihrung
der Neubaustrecke etwa bis in Hohe Soltau an der BAB 7, welche sie auf Hohe Toppenstedt
quert.

Nordéstlich von Soltau verlasst sie den Verlauf der BAB 7 in Richtung Siiden. AnschlieRend
wird die Neubaustrecke als Ortsumfahrung an der Stadt Bergen vorbeigefiihrt und orientiert
sich im Weiteren am Verlauf der BundesstralRe B3.

Etwa 9 km nordwestlich von Celle teilt sich die NBS in eine zweigleisige westliche Umfahrung
von Celle und in eine zweigleisige Einfadelung nach Celle. Diese Einfadelung sieht eine Ge-
schwindigkeitsreduktion auf 160 km/h vor und ermdéglicht einen Anschluss an den Bf Celle
sowie die Bestandsstrecke 1720 in Richtung Lehrte. Dieser Anschluss soll tiberwiegend vom
Regional- und Giiterverkehr genutzt werden. Die Einfadelung wird in freier Lage von der Neu-
baustrecke bis zur Bestandsstrecke am nordlichen Ortsausgang der Stadt Celle gefiihrt.

Die westliche Umfahrung ca. 7 km siidlich von Celle wird mit 250 km/h befahren und bindet
ohne Geschwindigkeitsreduktion in die Bestandsstrecke 1710 zwischen Celle und Grof3burg-
wedel ein. Diese Gleise sollen tiberwiegend durch den Fernverkehr genutzt werden.

Ab dem Bahnhof Langenhagen-Pferdemarkt ist aufgrund der Parallellage zur Bestandsstrecke
1711 und der innerstadtischen Bebauung eine Geschwindigkeit von maximal 210 km/h mdog-
lich. Ab Langenhagen-Mitte bis zur Projektgrenze Hannover-Vinnhorst betragt die Geschwin-
digkeit max. 200 km/h.
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Abbildung 4: Streckenverlauf Vorzugsvariante
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2.5.1.2 Verkehrsanlagen

Nachfolgend werden die Bahnhéfe mit den jeweiligen Kernpunkten und die potenziellen zu-
satzlichen Haltepunkte fiir den Nahverkehr beschrieben.

Uberholbahnhofe

Zur Sicherstellung, der in der VAst definierten Abstidnde von Uberholgleisen von ca. 10 -
13 km werden die folgenden Bahnhofe und Uberholbahnhéfe angeordnet.

Uberholbahnhof Ramelsloh, Garlstorf, Evendorf, Bockel, Feuerschiitzenbostel

Die Kernpunkte und deren Umsetzung sind im Folgenden beschrieben:
= Anordnung aufRenliegender Uberholgleise mit 740 m Nutzlange fir den SGV
= Zusatzliche Weichentrapeze im Nord- und Sidkopf des Bf fiir einen Gleiswechselbe-
trieb

Uberholbahnhof Bispingen, Soltauer Heide, Bergen

Die Kernpunkte und deren Umsetzung sind im Folgenden beschrieben:
= Anordnung aulRenliegender Uberholgleise mit 740 m Nutzlange fiir den SGV
= Zusatzliche Weichentrapeze im Nord- und Siidkopf des Bf fiir einen Gleiswechselbe-
trieb
= Betrieblich/regional sinnvolle Méglichkeit zum optionalen Ausbau zu einem SPNV-Hal-
tepunkt

Bahnhofe/ Haltepunkte im Bestand

Haltepunkt GroRburgwedel

Die Kernpunkte und deren Umsetzung sind im Folgenden beschrieben:
= Anordnung auflenliegender Uberholgleise mit 740 m Nutzlange fiur den SPNV und
SGV
= Neubau Zuwegung inkl. barrierefreier Rampen und Treppen
= Trassierungsbedingte Verlagerung der Bahnsteiganlage in Richtung Hannover
= Betriebliche Aufwertung des Haltepunkts Grollburgwedels zum Bahnhofsteil GroR3-
burgwedel des Bahnhofs Isernhagen

Bahnhof Isernhagen

Die Kernpunkte und deren Umsetzung sind im Folgenden beschrieben:
= Anordnung von auf3enliegenden Uberholgleisen mit 740m Nutzlange bahnrechts und
220 m Nutzlange bahnlinks
= Neubau Zuwegung inkl. barrierefreier Rampen und Treppen
= Trassierungsbedingte Verlagerung der Bahnsteiganlage in Richtung Celle

Bahnhof Langenhagen-Pferdemarkt

Die Kernpunkte und deren Umsetzung sind im Folgenden beschrieben:
= Riickbau des stillgelegten Bahnsteige A
= Neubau Personenunterfiihrung inkl. Bahnsteigzugang Bahnsteig B mit Aufzug

Haltepunkt Langenhagen-Mitte

Es sind keine Anpassungen am Haltepunkt Lagenhagen-Mitte geplant.
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Bahnhof Vinnhorst

Die Kernpunkte und deren Umsetzung sind im Folgenden beschrieben:
= Verlangerung des bahnrechten Uberholgleises auf 740 m Nutzlange fir den SGV

Potenzielle Haltepunkte fiir den Nahverkehr

Im Hinblick auf mégliche Halte des SPNV kann sich ein Bedarf eines zusitzlichen Uberhol-
bahnhofes ergeben. Die Vorzugsvariante bietet Potenziale fiir die Verbesserung der SPNV-
Situation im Projektraum. Durch mogliche, zusatzliche Haltepunkte in Soltau und in Bergen
konnen beispielsweise Berufspendler attraktiver bzw. erstmalig mit der Bahn fahren. Sofern
seitens der Region und der Aufgabentrager gewiinscht, sind NahverkehrserschlieBungen mit
attraktiven Fahrzeiten, ohne Umstieg, in Richtung der Metropolen maoglich:

e z.B. Soltau - Hamburg Hbf in rund 30 Min., sowie Soltau - Hannover Hbf in rund 40
Min.

e z.B. Bergen - Hannover in rund 35 Min., sowie Bergen - Hamburg Hbf in rund 45
Min.

Eine moégliche stiindliche RE-Verbindung Hamburg Hbf - Hamburg-Harburg - Soltau NBS -
Bergen NBS - Celle - Hannover Hbf bietet ein Nachfragepotenzial fir den SPNV von ca. 1.900
Reisenden pro Tag in Soltau und von ca. 900 Reisenden pro Tag in Bergen. Die
Gesamtfahrzeit Hamburg Hbf - Hannover Hbf wiirde mit dem RE via NBS 79 Minuten
betragen. Sowohl von Soltau als auch von Bergen waren die Metropolen Hamburg und
Hannover fiir Tagespendler in attraktiven Fahrzeiten erreichbar. Bei wirtschaftlicher und
fahrplantechnischer Umsetzbarkeit sind weitere Stationen (z.B. Bispingen, Garlstorf) ebenfalls
moglich, da die bereits geplanten Uberholbahnhéfe aufwartskompatibel zu einem
Personenbahnhof umgestaltet werden konnten, sofern vom Aufgabentrager gewiinscht.
Uberdies ist die geringe Fahrzeit von 79 Minuten im SPNV zwischen Hamburg Hbf und
Hannover Hbf via NBS deutlich kirzer als die bestehende Verbindung uber die
Bestandsstrecke via Uelzen (122 Min.). Hierdurch wird ein attraktives Verkehrsangebot
geschaffen und ein Beitrag zur Verkehrswende geleistet.*

AuRerdem bietet die Vorzugsvariante Potentiale fur Qualititsverbesserungen und eine
Ausweitung des Nahverkehrsangebotes entlang der heute tiberlasteten Bestandsstrecke, weil
diese vom Fern- und Giiterverkehr entlastet wird.

2.5.1.3 Ingenieurbau

Im Folgendem werden signifikante Bauwerke mit deren Kernpunkten zur Umsetzung vorge-
stellt:

EU Maschener Kreuz (A37/A39), km 104,4

e Bauwerkslinge: ca. 112 m zur Uberquerung der A7 und der A39

e Bauart: Fachwerk | Entwurfsgeschwindigkeit: 200 km/h

e Sidlich und nérdlich des Bauwerkes grenzen die aufgestanderten Bauwerke Jehr-
den

e Parallele Trassierung zur A7

e Umfahrung des NSG Seeve auf Basis der Raumwiderstandsanalyse

4 Intraplan SPNV-ErschlieRung vom 24.02.2022
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Verbindungskurve Ramelsloh, km 1,5 - 2,9 (1280)

Bauwerkslange: ca. 1.468 m | Entwurfsgeschwindigkeit: 130 km/h
Verbindung NBS mit Strecke 1280 durch die Anschlusskurven Nord und Siid
Anbindung des Giiterverkehrs aus Maschen (1280)

Uberquerung des NSG/FFH Gebiets Seeve

Uberquerung der Ramelsloher Allee

EU 29 - siidlich Toppenstedt, km 207,5

Bauwerkslange: 1195,00 m

12-feldrige Plattenbalkenbriicke in Spannbetonbauweise

Lichte Hohe (max.) bei Querung Aubach ca. 14 Damm

Querung Aubach (Wasserrahmenrichtlinie-Prioritatsgewasser der Prioritat 3)
Querung Hochholz Bach

Querung Feuchtgebiet mit hochwertigen Biotopen sowie ggf. Habitate ,Roter-Am-
pel-Arten”

Tunnel LUbberstedt | Evendorf, km 214,3 - 217,3

Bauwerkslange: 3.013,00 m

Zwei einzellige, parallellaufende Tunnelréhren

Lichter Tunneldurchmesser von 9,40 m

Drei Bauabschnitten - offene Bauweise Nord, bergmannische als Schildtunnel und
offene Bauweise Siid sowie der Verbindungsbauwerke

Durchquerung Sommerberg

Minimierung Eingriff in die Umgebung | Waldbestand

Tunnel-/Trogbauwerk, km 309,158 - km 309,975

Unterquerung Ein-fAusfahrt BAB-Anschlussstelle Schneverdingen und Kreis-
stralRe K35

Einschwenken auf Parallellage mit BAB A7

Entwurfsgeschwindigkeit: 250 km/h

Gesamtlange 817 m, Lange Trog Nord 235 m, Tunnel 169 m, Trog Siid 413 m
Lichte Weite Tunnel 12,50 m, Lichte H6he Tunnel 7,26 m, Hohe Trége max. 8 m
Schotteroberbau mit Gleiseindeckung furr die Befahrung mit Rettungsfahrzeugen

EU Flutungsbauwerk Aller, km 507,271

Bauart: Breiter Balken, Fachwerk | Entwurfsgeschwindigkeit: 250 km/h
Bauwerkslange: ca. 740 m (21 Felder)

Uberquerung der Aller mittels einer Fachwerkbriicke und Uberquerung des Uber-
schwemmungsgebiets nérdlich und sudlich durch aufgestanderte Bauwerke
Uberspannung des NSGs und des FFH-Gebiets welche entlang der Aller liegen
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2.5.1.4 Leit- und Sicherungstechnik

Ausgehend von der grundsatzlichen Aufgabe der Sicherstellung von erforderlichen Schie-
nenkapazitdten fiir den Prognosehorizont ab 2030 ist fiir die ABS/NBS Hamburg-Hannover,
als Teil des TEN-Kernnetzes, die Ausristung der Strecke mit ETCS vorgesehen.

2.5.1.5 Energieversorgung

Im Rahmen des Projektbiindels 2 (,ABS/NBS Hannover - Hamburg® ist fiir das Vorhaben die
Energieversorgung herzustellen. Fir diesen Zweck ist in der Vorzugsvariante eine Freilei-
tung und ein Unterwerk zu realisieren. Diese neue ca. 48 km lange 110-kV-Bahnstromleitung
verlduft zwischen Rotenburg - Soltau und befindet sich im Bundesland Niedersachsen (Ab-
bildung 5). Sie findet ihren Ursprung im Unterwerk Rotenburg und verlauft im ersten Viertel
zusammen mit der bereits existierenden Bahnstromleitung BL 470 Rotenburg - Nenndorf
nordlich der Stadt. Die Bahnstromleitung kreuzt ab Mast 5724 westlich der B75 und nérdlich
von Wohlsdorf in Richtung Osten aus und verlauft danach zweisystemig (eintraversig) (iber-
wiegend parallel zur bestehenden 110-kV Freileitung bis zum Umspannwerk der Avacon in
Soltau. Die Vorzugsvariante verlauft ab dem Umspannwerk der Avacon in Soltau parallel zur
110-kV Freileitung LH-14-1171 der Avacon. Ostlich der BAB 7 kreuzt sie die Avacon-Leitung
und verlauft nach Suden parallel zur Autobahn bis zur Bahnstrecke Langwedel - Uelzen.

?-Z

Abbildung 5: Lage der neuen Bahnstromleitung mit zwei Alternativen

2.5.2 Ausschlusskriterien
In diesem Kapitel wird kurz auf die beiden Ausschlusskriterien eingegangen.
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2.5.2.1 Erfiillung und Einhaltung der verkehrlichen & betrieblichen Ziele

Die vorliegende Planung im gesetzlichen Rahmen (Vorzugsvariante) beinhaltet ausschlief3-
lich MaRnahmen, die zur Erfiillung der verkehrlichen und betrieblichen Anforderungen erfor-
derlich sind.

2.5.2.2 Nutzen-Kosten-Verhiltnis

Voraussetzung fiir die Parlamentarische Befassung ist das Vorliegen einer volkswirtschaft-
lich positiv bewerteten Variante fiir die ABS/NBS Hannover - Hamburg (Nutzen-Kosten-Ver-
haltnis NKV = 1,0). Nach aktuellem Stand kann dies im Planfall bei der Vorzugsvariante (Va-
riante ,,Pink“) erreicht werden.

Vorzugsvariante (Variante ,,Pink“):

Aufgrund der Fahrtzeitverkirzung und Engpassauflésung fiir den Personen- und Giiterver-
kehr wird die Attraktivitat und der resultierende volkswirtschaftliche Nutzen gesteigert. Der
Nutzen im Personenverkehr betragt 244,97 Mio. €/Jahr und der Nutzen im Giiterverkehr
147,71 Mio. €/Jahr. Abziiglich der Instandhaltungs- und der Lebenszyklusemissionskosten
ergibt sich im Verhaltnis zum Barwert der Investitionskosten (5.369,9 Mio. €) ein NKV von
1,5. Eine Veréffentlichung durch das BMV ist noch nicht erfolgt.

2.5.3 Bewertungskriterien
Im Folgenden werden die Bewertungskriterien erlautert.

2.5.3.1 Bewertung der Wirtschaftlichkeit/Finanzierung

Der Gesamtwertumfang (GWU) der MaRnahme ABS/NBS Hamburg - Hannover basiert auf
den Realkosten in Hohe von 6.547,28 Mio. EUR (Stand Vorplanungsheft 19.08.2022 ohne
Nahverkehrshalte. Mit Nahverkehrshalten Soltauer Heide und Bergen 6.704,98 Mio. EUR)
und umfasst alle Bau- und Planungskosten, welche auf die Jahre verteilt wurden. Diese
Werte wurden anschlieBend mit 2% p.a. nominalisiert. Dartiber hinaus umfasst der GWU
auch Risiken, die eine Eintrittswahrscheinlichkeit von Giber 50 % haben.

Unter Berlicksichtigung der zuvor genannten Kriterien betragt der GWU 8.803,82 Mio. EUR
(nominal).

In der Gesamtwertprognose (GWP) wurden Risikosachverhalte, wie z. B. die Marktsituation
und die damit einhergehende Marktpreisentwicklung, Ressourcenprobleme bei den beauf-
tragten Baufirmen, mégliche Verzégerungen im Planrechtsverfahren und die damit verbun-
denen Auswirkungen auf die Planung validiert. Der nominalisierte Risikozuschlag auf die ge-
setzliche Vorzugsvariante belauft sich in Summe auf 5.317,51 Mio. EUR.

Die ermittelte GWP betragt, inklusive Planungskosten und Nominalisierung,
14.121,33 Mio. EUR und ist so in die Wirtschaftlichkeitsrechnung eingeflossen. In diesem
Wert sind keine uber das gesetzliche Mal} hinausgehenden Forderungen enthalten.

DB InfraGO AG, L.II-N-A-U/L, Stand: 05.11.2025

Standardvorlage ,Einzelvorstellung des Projektes* fiir Prozess 1.05.02.02.02 (V: LIFP 1), Rev. 3.0, Stand: 01.01.2024



Seite 18 von 28

DB| InfraGO

2.5.3.2 Umweltvertraglichkeit und Landschaftsschutz sowie Denkmalpflege

Fur den Planungsbereich wurde auf Grundlage der Sensitivitatsbetrachtung die Umweltpla-
nung durchgefiihrt. Diese stellt vergleichend verschiedene Linienfiihrungen nebeneinander
und untersucht unter anderem deren umweltbezogenen, raumstrukturellen Auswirkungen.

In dem Untersuchungsgebiet der Vorzugsvariante (Variante ,Pink) sind naturschutzrechtliche
Schutzgebiete, Naturdenkmaler und geschiitzte Landschaftsbestandteile vorhanden. Das Un-
tersuchungsgebiet umfasst jeweils einen Streifen 500 m links und rechts der Trasse, sodass
sich ein 1.000 m breiter Korridor ergibt. In der folgenden Tabelle 2 werden die geschiitzten
Gebiete aufgelistet und eine Information abgegeben, ob das Schutzgut durch die Trasse ge-
kreuzt wird (direkte Betroffenheit). Die anderen aufgefiihrten Schutzgiiter liegen im Untersu-
chungsgebiet (indirekte Betroffenheit) und sind in der letzten Spalte mit ,nein“ gekennzeichnet.

Tabelle 2: Naturschutzrechtliche Schutzgiter im UG der bestandsfernen Variante ,,Pink®
Schutzgebietsname Schutzstatus  Kennung GesamtgroBRe Direkte Betrof-

Schutzgebiet fenheit

Naturschutzgebiete

Ohlen Kuhlen NSG NSG LU 144 3,7 ha Nein
Seeve NSG NSG LU 356 533 ha Ja
Liineburger Heide NSG NSG LU 002 23.480 ha Nein
Lithrsbockeler Moor NSG NSG LU 296 187 ha Nein
GroRes Moor bei Becklin- NSG NSG LU 134 850 ha Nein
gen

Wietzendorfer Moor NSG NSG LU 245 210 ha Nein
Untere Allerniederung bei NSG NSG LU 303 168 ha Ja
Boye

Entenfang Boye und Gro- ~ NSG NSG LU 368 190 ha Ja
bebach

Trunnenmoor NSG NSG HA 47 171 ha Nein

Natura 2000-Gebiet

Seeve FFH DE 2526-331 883 ha Ja
Gewassersystem der Luhe  FFH DE 2626-331 2.467 ha Nein
und unteren Neetze

Garlstorfer und Toppens- FFH DE 2726-331 460 ha Nein
tedter Wald

Lineburger Heide FFH/VSG DE 2775-301 23.286 ha Nein
Grol3es Moor bei Becklin- FFH DE 3125-301 783 ha Nein
gen
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Ortze mit Nebenbiachen FFH DE 3026-301  1.771 ha Ja
Entenfang Boye und Gro- FFH DE 3226-331 297 ha Ja
bebach
Aller (mit Barnbruch), un- FFH DE 3021-331 18.016 ha Ja
tere Leine, untere Oker
Trunnenmoor FFH DE 3425-301 171 ha Nein
Geschiitzte Landschaftsbestandteile
Buche GLB GLB WL Nein
00015
Baumbestand Hennersdorf  GLB GLB WL Nein
00014
Feuchtgebiet Ritzberg an GLB GLB WL Nein
der Seeve bei Harmstorf 00002
Lehmkuhlen GLB GLB WL Nein
00009
Heidebache GLB GLB CE Ja
00012
Naturdenkmaler
5 Pyramideneichen ND ND CE-S 3 Nein
Stieleiche ND ND H 00026 Nein
Stieleiche ND ND H 00046 Nein

Es werden ebenfalls Flachen von Wasserschutzgebieten in Anspruch genommen. Diese so-
wie die in der Tabelle aufgefiihrten Schutzgebiete werden bei der weiteren Planung beriick-
sichtigt und entsprechend den gesetzlichen Vorgaben behandelt.

Fiir das Vorhaben ist eine Umweltvertraglichkeitspriifung zwingend erforderlich. Die Anforde-
rungen der Wasserrahmenrichtlinie werden in der weiteren Planungsphase ebenfalls beriick-
sichtigt.

2.5.3.3 Schutzgut kulturelles Erbe sowie Denkmalpflege

Im Umkreis von bis zu 80 m zur Trasse liegen verschiedene Baudenkmaler sowie Boden-
denkmaler der niedersachsischen Denkmalkartei (NDK) und Archaologische Fundstellen
(FStK-Objekte) oder solche ohne Angaben. Diese kdnnen durch Flacheninanspruchnahme
bau- und anlagenbedingt dauerhaft betroffen sein oder betriebsbedingt durch Erschtterun-
gen beeintrachtigt werden. Zu den Bau- und Bodendenkmalern gehéren bspw. Schafstalle,
Grabhiigel, Grabhtigelfelder, Wegspuren, Damme, Hohlwege, Einzelfunde, Fundstreuungen,
Umwallungen, Gehege und Schlacken.
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Tabelle 3: Schutzgut kulturelles Erbe und sonstige Sachgiiter im Uberblick
Kategorie Anzahl
Baudenkmaler 5 Inanspruchnahmen,

4 Erschiitterungsbetroffenheiten
Bodendenkmaler (NDK) 4 Inanspruchnahmen,

9 Erschiitterungsbetroffenheiten
Bodendenkmaler (FStK und ohne Angaben) 27 Inanspruchnahmen,

49 Erschitterungsbetroffenheiten
2.5.3.4 Konzept Lirm- und Erschiitterungsschutz

Nach § 41 Bundes-Immissionsschutzgesetz (BImSchG) und der zugehérigen 16. Bundes-Im-
missionsschutzverordnung (BImSchV) sind die Schallauswirkungen und notwendige Schutz-
malRnahmen fir Betroffene zu ermitteln. Es wurden schalltechnische Voruntersuchungen er-
stellt, um die zu erwartenden schalltechnischen Auswirkungen abzuschatzen.

Die Grenzwerte der 16. BImSchV wurden in diesen Voruntersuchungen beriicksichtigt.

Die empfohlenen aktiven SchallschutzmafBnahmen sind (siehe Anlage 1, Tabelle 2):
= Larmschutzwande bis zu 6,0 m Hohe,
= Schienenstegdampfer (SSD),
= Besonders liberwachtes Gleis (BuG).

Im Rahmen der schalltechnischen Voruntersuchungen wurden nur aktive SchallschutzmalRR-
nahmen betrachtet. Mit diesen kénnen bereits 91% der Schutzfille gelést werden. In der wei-
teren Planung ist bei ggf. verbleibenden Betroffenheiten auch die Verwendung passiver
SchallschutzmalBnahmen, wie bspw. Schallschutzfenster oder gedammte Liifter zu bertick-
sichtigen.

Die Aufwendungen fiir die gesetzlichen SchallschutzmaRnahmen (16. BImSchV und grund-
rechtliche Zumutbarkeitsschwelle) belaufen sich auf rund 164,56 Mio. EUR reale Baukosten
(nominal 225,78 Mio. EUR). Die Planungskosten, Risikozuschlag und die Nominalisierungs-
kosten sind in GWU bzw. GWP enthalten.

Die DB-Richtlinie 820.2050 ,Grundlagen des Oberbaus, Erschiitterungen und sekundarer
Luftschall [9] mit den Anhangen A01 bis A06 beschreibt die Vorgehensweise bei der Erstel-
lung von Erschitterungsprognosen fiir den Schienenverkehr.

Erschiitterungsimmissionen bestehen aus - fiihlbaren - mechanischen Schwingungen (Vibra-
tionen, Erschiitterungen), und - hérbarem - sekundaren Luftschall, der durch die Schallab-
strahlung schwingender Raumbegrenzungsflachen entsteht. Sie konnen schadliche Umwelt-
einwirkungen im Sinne des Bundes-Immissionsschutzgesetzes [1] sein, die nach Méglichkeit
vermieden werden sollten. Der Erschitterungsschutz wurde im Rahmen der erschitterungs-
technischen Voruntersuchungen betrachtet. Die empfohlenen aktiven Erschiitterungsschutz-
mafdnahmen sind:

= besohlte Schwellen,
= Betontrog mit elastischer Lagerung des Schotterbettes im Trog,
= Unterschottermatten.
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2.5.3.5 Auswirkung des Schienenlirmschutzgesetzes auf zukiinftige Verkehre — Aus-

blick und Tendenz auf Prognosehorizont 2030

Mit Inkrafttreten der EU-Verordnung 1304/2014 ist am 15. Dezember 2024 ein EU-weites Be-
triebsverbot fir laute Glterwagen eingetreten und hat bestehende nationale Regelungen au-
Rer Kraft gesetzt. Zuvor hatte das deutsche Schienenlarmschutzgesetz (SchlarmschG) den
Einsatz lauter Giiterwagen bereits ab dem 13.12.2020 auf dem deutschen Streckennetz un-
tersagt. Das neue Schienenlarmschutzgesetz (SchlarmschG 2024) schreibt die zuvor gelten-
den ordnungsrechtlichen Bestimmungen fort. Eine entsprechende Reduzierung von Giiterwa-
genlarm wird durch den Einsatz von Verbundstoff-Sohlen erreicht, die im Vergleich zu Wagen
mit Grauguss-Sohle in der Vorbeifahrt um rund 10 dB(A) leiser sind. Dies entspricht einer ge-
flhlten Halbierung des Larms. Fir den vorlaufigen Planungshorizont 2030 wird davon ausge-

gangen, dass alle Wagen mit leisen Sohlen ausgestattet sind.

2.5.3.6 Rahmenterminplan fiir das Projekt

Aus dem Rahmenterminplan der ,ABS/NBS Hamburg - Hannover“ ergeben sich aus jetziger

Sicht folgende BUV-Meilensteine:

Tabelle 4: BUV-Meilensteine

Einreichung Planfeststellungsunterlagen bei EBA (BUV-Meilenstein 02) 2034
Baubeginn erfolgt (BUV-Meilenstein 03) 2036
Inbetriebnahme erfolgt (BUV-Meilenstein 04) 2050

In der Gesamtwertprognose (GWP) wurden die Risikosachverhalte auch auf mégliche ter-
minliche Auswirkungen hin bewertet. Die daraus resultierende, mogliche Verzégerung des
Vorhabens u.a. aufgrund von Verzégerungen im Planrechtsverfahren, Ressourcenengpas-
sen bei beauftragten Baufirmen und Dienstleistern, Unwagbarkeiten aus Baugrund und
Vermessung sowie baubetrieblichen Einschrankungen liegt, bezogen auf die Inbetrieb-

nahme, bei insgesamt 13,5 Jahren.
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3 Frithe Offentlichkeitsbeteiligung nach §25 Abs.3 VWVfG (Aus-
zug)

Mit dem Gesetz zur Verbesserung der Offentlichkeitsbeteiligung und Vereinheitlichung von
Planfeststellungsverfahren (PIVereinhG) vom 31.Mai 2013 wurde die frithe Offentlichkeitsbe-
teiligung im § 25 VwV{G verankert. Parallel wurde vom BMVI das Handbuch fiir gute Birger-
beteiligung veroffentlicht.

3.1 Uberblick der friihen Offentlichkeitsbeteiligung

Das Bahnprojekt legt seit Anfang der Planung einen starken Fokus auf die Information und
den Dialog mit der Region (siehe https://www.hamburg-bremen-hannover.de/transparent-in-
formieren.html).

In einer Kombination aus allgemein zugénglichen Formaten und fokussierten regionalen Fach-
gesprachen bezieht die DB InfraGO AG sowohl eine breite Offentlichkeit als auch die zu be-
teiligenden Akteure auf kommunaler Ebene in die jeweils aktuellen Planungsschritte und die
Randbedingungen des Planungsprozesses ein.

Die Projektregion wurde und wird in diversen Dialogformaten wie ,Glasernen Werkstatten®,
(digitalen) Info-Veranstaltungen, Planungswerkstatten und regionalen Treffen mit Landkrei-
sen, Kommunen, Verbanden, Blrgerinitiativen, Projektbeirat und Politik einbezogen. Insge-
samt hat die DB in den vergangenen Jahren weit mehr als 200 solcher Termine durchgefihrt.
Auch (ber die Projektwebsite wird informiert.

Daneben fiihrte die DB InfraGO AG ,kommunale Planungswerkstatten“ auf Landkreisebene in
den von den Planungen beriihrten Regionen durch. Dieses Format bot Raum fiir kommunale
Themen und den vertieften Austausch auf fachlicher Ebene, es ermdoglichte den durch die
Planungen beriihrten Regionen, lokale Hinweise zu geben und es diente der Vorbereitung auf
die parlamentarische Befassung.
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Abbildung 6: Ubersicht der Stakeholder bei GroRprojekten’

Eine Vielzahl von Akteuren (Befiirwortende, kritische Stimmen, Unentschlossene) ist
von den Planungen des Projekts bertihrt (siehe 6). Fiir die verschiedenen Interessen-

gruppen des GroRprojektes stehen di

= Projekt-Website (www.hamburg-bre

verse Dialogformate zur Verfligung:

men-hannover.de):

= Aktuelle Inhalte: Planungsstand, Sensitivitatsbetrachtung, interaktive Karte zur

Raumwiderstandsanalyse

=  Umsetzung 06/2025 vorgesehen: Info-Markt zu den Vorplanungsergebnissen
(Vorplanungsunterlagen, Videos, interaktive Karten, schalltechnische Untersu-

chung, regionaler Nutzen)

= Seit Februar 2019 erscheint ein Projektbrief, der aktuelle Themen zum Projektfort-
schritt liefert. Uber einen Aboservice auf der Website lasst sich eine automatische Be-

nachrichtigung erstellen

= Offentliche zentrale Informationsver

> DB InfraGO, eigene Darstellung

DB InfraGO AG, L.II-N-A-U/L, Stand: 05.11.2025

Standardvorlage ,Einzelvorstellung des Projektes* fiir Prozess 1.05.02.02.02 (V: LIFP 1), Rev. 3.0, Stand: 01.01.2024

anstaltungen


http://www.hamburg-bremen-hannover.de/

Seite 24 von 28

DB| InfraGO

= Darstellung von Projektergebnissen im Rahmen von kommunalen Veranstaltungen,
bilateralen Gesprachen und kommunalen Planungswerkstatten

3.2. Uberblick gesetzlicher Grundlagen

Bei der Betrachtung der Forderungen im Rahmen der friihen Offentlichkeitsbeteiligung ist
zwischen solchen, die auf gesetzlichen Grundlagen beruhen, und solchen, die dariiber hin-
ausgehen zu unterscheiden. Die gesetzlichen Grundlagen sind nachfolgend stichpunktartig
erwahnt:

Bundesfinanzierung

= Gesetzliche Grundlage: BSWAG in Verbindung mit §§ 7, 23, 44 BHO

= Finanzierungsregime: Bedarfsplanumsetzungsvereinbarung (BUV)
Gesetzlicher Schutzanspruch fiir Schienenverkehrslarm

= § 41 BImSchG

= 16. BImSchV

=  EBA-Umweltleitfaden, Teil VI, Schutz vor Schallimmissionen aus Schienenverkehr
Gesetzlicher Schutzanspruch zur Erschiitterungswirkung

= Keine gesetzlichen Rahmenbedingungen

= DIN 4150 ,Erschitterungen im Bauwesen®, Teil 2 ,Einwirkung auf Menschen in Ge-
bauden®

Gesetzliche Grundlagen zum Barrierefreien Ausbau

= § 8 Gesetz zur Gleichstellung von Menschen mit Behinderungen (Behindertengleich-
stellungsgesetz - BGG), Herstellung von Barrierefreiheit in den Bereichen Bau und
Verkehr

= § 8 Personenbeférderungsgesetz (PBefG), Abs. 3
Gesetzliche Grundlagen zu EBKrG-MalRnahmen

= Gesetz iber Kreuzungen von Eisenbahnen und StraBen (Eisenbahnkreuzungsge-
setz - EBKrG)
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4 Kernforderungen aus der Region

Die hier vorgestellte Vorzugsvariante wurde im Rahmen der Vorplanung entsprechend der
gesetzlichen Vorgaben geplant. Die von den Planungen berihrten Regionen hatten im Rah-
men der frithen Offentlichkeitsbeteiligung die Méglichkeit, Kernforderungen zu formulieren, die
Uber das gesetzliche MaR hinausgehen.

Folgende Landkreise bzw. Kommunen haben von dieser Méglichkeit Gebrauch gemacht:
Landkreis Heidekreis

Landkreis Celle

Stadt Soltau

Gemeindefreier Bezirk Lohheide

Stadt Burgwedel

Gemeinde Isernhagen

Stadt Winsen (Luhe)

Die eingereichten Kernforderungen wurden monetar und planerisch fachlich bewertet. Die da-
raus resultierenden Ergebnisse sind dem Hauptdokument in der Anlage 2 beigelegt. Falls vor-
handen, wird die Korrespondenz zwischen den Kreisen/Gemeinden mit der DB InfraGO AG,
in der die Kernforderungen beinhaltet sind, in der Anlage 3 angehangt. Eine Zusammenfas-
sung der Kernforderungen erfolgt in einer Tabelle, die der Anlage 4 entnommen werden kann.
Dariiber hinaus hat die DB InfragGO im Rahmen der friihen Offentlichkeitsbeteiligung (Biirger-

Informationsveranstaltungen) auch Hinweise und Forderungen von weiteren Stakeholdern er-
halten. Diese sind nachrichtlich in Anlage 3 aufgelistet und kommentiert.
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Anlage 1

Bewertungsmatrix gesetzliche Vorzugsvariante
und gesetzlicher Schallschutz
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1 Bewertungsmatrix gesetzliche Vorzugsvariante

Fir einen besseren Vergleich der Varianten werden die Planungsergebnisse in einer durch die
Planer entwickelten Bewertungsmatrix gegeniibergestellt. Diese gliedert sich in folgende vier
Hauptkategorien:

= Raumordnung

=  Umwelt
= Betrieb
= Kosten

In der Raumordnung und Umwelt werden die Raumordnungsbelange und Umweltschutzgiiter
(gem. §2 UVPG) bewertet und in Einzelkategorien unterteilt. Die Einzelkategorien enthalten
eine Vielzahl von Kriterien, die hinsichtlich folgender méglicher Auswirkungen untersucht und
miteinander verglichen werden:

= Flachenhafte Inanspruchnahme [m?]
= Zerschneidungswirkung [m]
= Betroffenheiten [Anzahl]

Fir jedes einzelne Kriterium wurde durch die Planer eine Gewichtung vorgenommen. Bspw.
ist die Zerschneidung eines FFH-Schutzgebietes héher zu gewichten als die Zerschneidung
eines Naturparkes, da das FFH-Gebiet einen héhere Schutzwiirdigkeit besitzt.

Aufgrund der verschiedenen Einheiten werden die ermittelten Auswirkungen fiir eine bessere
Vergleichbarkeit in ein Punktsystem Gbertragen. Je gréRer die Auswirkung auf ein Schutzgut
oder Raumordnungsbelang, umso mehr Punkte erhalt das jeweilige Kriterium (1 - 10 Punkte).
Die berechneten Punkte werden mit der Gewichtung multipliziert und in einem weiteren Schritt
aufsummiert und in Tabelle 1 im jeweiligen Untersuchungsaspekt abgebildet. Anhand der
Punkte ldsst sich ablesen, welche Variante besser (weniger Punkte) oder schlechter (mehr
Punkte) abschneidet. Die bessere Variante erhalt den Rang 1.

Im Betrieb werden bspw. der Fahrzeitgewinn oder die Gesamtbauzeit der Varianten miteinan-
der vergleichen. Das Vorgehen bei der Bewertungsmethodik ist gleich zur Umwelt und Raum-
ordnung. Auch hier erhdlt die bessere Variante den Rang 1.

Im Hauptkriterium Volkswirtschaft werden die Kosten der Varianten gegeniibergestellt. Die
Variante mit den geringeren Kosten erhalt entsprechend den Rang 1.

DB InfraGO AG, L.II-N-A-UJL, Stand: 21.07.2025
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Tabelle 1: Bewertungsmatrix
Hauptkriterium Untersuchungsaspekt Bes\;:nr}ngtzrne Bes\t/irr\gir::he
Raum- und Siedlungsstruktur 6 14 ,
Natur und Landschaft 64 49 :
Erholung/ Tourismus 33 14 j
Landwirtschaft 9 11 1
Forstwirtschaft 4 5 i
Kulturelle Sachgiter 3 12 ]
Bodenschutz 4 4 i
Raumordnung Rohstoffsicherung 27 5 Ji
Verkehr 8 8 B
Wasserwirtschaft 45 68 !
Abfallwirtschaft 6 6
Energie 25 36 §
Bes. offentliche Zwecke 15 30 l
Gesamtpunktzahl 249 262 }
Rang 1 2 :
Schutzgut Mensch 133 164 |
. . . . |
fgﬁgté;gel,llfta':'tlere, Pflanzen und die biologi 177 217 :
Natura2000 36 108 |
Bes. Artenschutz - - 1:
Schutzgut Flache 24 15 |
Schutzgut Boden 133 101 |
Umwelt Schutzgut Wasser 95 117 :
Schutzgut Luft und Klima 106 71 |
Schutzgut Landschaft 85 67 !
Schut;gut kulturelles Erbe und sonstige 33 49 i
Sachgiiter i
Gesamtpunktzahl 822 909 1
Rang 1 2 |
Fahrzeitgewinn [Anzahl Min] 2 [21] 4 [18] ]
Kapazitit NBS/ABS 3 9 i
Neubau Uberholbahnhéfe [Anzahl] 3 [10] 3[100
Anderung Bahnsteigkanten 1 7 _!
Betrieb Flachenbedarf fiir BE und Zwischenlager 20 10 1|
Gesamtbauzeit [Anzahl Jahre] 9 [10] 18 [19] !
Einschrankungen Schiene uber Bauzeit 18 24 :
Gesamtpunktzahl 57 80 !
Rang 1 2 :
Kosten (nominalisiert) [Tsd. €] 14.121.326 19.399.986
Kosten
Rang 1 2

DB InfraGO AG, L.II-N-A-UJL, Stand: 21.07.2025
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Der Vergleich zwischen bestandsferner und bestandsnaher Variante zeigt, dass die bestand-
ferne Variante in allen Hauptkategorien insgesamt besser abschneidet und den Rang 1 be-
legt.

In der Hauptkategorie Raumordnung ist die bestandsferne Variante in 10 von 13 Einzelkate-
gorien besser oder gleichwertig zur anderen Variante. Vor allem beim Belang Raum- und
Siedlungsstruktur, welcher unter anderem die Vorranggebiete fiir Wohnen und 6&ffentliches
Leben sowie Arbeit und Versorgung beinhaltet, schneidet die bestandsferne Variante deut-
lich besser ab. Beim Belang Wasser hat die bestandsferne Variante weniger Auswirkungen
auf Vorranggebiete, Trinkwassergewinnung und Heilquellen sowie Vorbehaltsgebiete Hoch-
wasserschutz.

In der Hauptkategorie Umwelt ist die bestandsferne Variante in 5 der 9 Einzelkategorien bes-
ser im Vergleich zur bestandsnahen Variante. Insbesondere beim Schutzgut Mensch weist
die bestandsferne Variante deutlich weniger Betroffenheiten bei Schall und Erschiitterung
auf. Auch bei den Natura 2000 Gebieten, welche Fauna-Flora-Habitat Gebiete (FFH-Ge-
biete) und Vogelschutzgebiete (VSG) umfassen, sind die Flacheninanspruchnahme und Zer-
schneidung von eben genannten Gebieten signifikant geringer.

In der Hauptkategorie Betrieb ist die bestandsferne Variante ebenfalls besser. Deutliche Un-
terschiede sind vor allem in der Einzelkategorie Kapazitat und Gesamtbauzeit zu erkennen.
Daruber hinaus zeichnet sich die bestandsferne Variante durch eine groBere Fahrzeiterspar-
nis und durch geringere Einschrankungen des Schienenverkehrs wahrend der Bauzeit aus.

In der Hauptkategorie Kosten schneidet die bestandsferne Variante deutlich besser ab und
belegt dementsprechend Rang 1.

DB InfraGO AG, L.II-N-A-UJL, Stand: 21.07.2025



Seite 6 von 8

2 Gesetzliche SchallschutzmalRnahme
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InfraGO

Nachfolgend dargestellt sind eine Auflistung der geplanten Schallschutzwande (Tabelle 2) so-
wie der MaRnahme Besonders (iberwachtes Gleis (BiiG) von Nord nach Sid (Tabelle 3) fiir
die bestandsferne Variante.

Tabelle 2: Auflistung Schallschutzwande der bestandsfernen Variante

Streckennummer | Von [km] | Bis [km] | Hohe [m] | Lange [m] Lage
338,224 340,140 5 1.834 IdB

0,865 3,280 6 2.415 rdB

2200 [Bestand] 2,720 4,230 4 1.510 IdB
337,950 340,140 4 2.108 rdB

337,210 337,950 3 740 rdB

102,430 103,930 4 1.500 rdB

103,930 105,750 4 1.820 rdB

9999 [Neubau] 102,730 104,090 3 1.360 IdB
104,090 104,500 2 410 IdB

104,500 105,100 3 600 IdB

1,300 4,200 3 2.900 IdB

1725 [Bestand] |4 255 4,700 5 4200 IdB
200,700 201,015 2,5 315 IdB

201,015 201,075 1,5 60 IdB

206,300 207,100 4,5 800 IdB

210,395 210,700 1 305 IdB

210,700 211,000 1,5 300 IdB

221,385 221,610 3 225 IdB

200,900 201,800 2,5 900 rdB

208,580 209,300 3,5 720 rdB

209,300 209,900 1,5 600 rdB

213,700 213,850 2 150 rdB

219,760 220,110 1 350 rdB

220,110 220,660 5,5 550 rdB

220,660 221,010 2 350 rdB

9999 [Neubaul 557 637 1 306,152 2 515 IdB
306,697 307,802 4 1.105 IdB

307,802 308,482 3 680 IdB

312,175 312,715 2 540 rdB

328,442 329,282 2 840 rdB

406,350 406,550 2 200 IdB

406,550 407,700 6 1.150 IdB

407,700 407,800 4 100 IdB

408,425 408,600 2 175 IdB

408,600 409,600 4 1.000 IdB

409,600 409,850 6 250 IdB

409,850 410,100 4 250 IdB

410,100 410,400 2 300 IdB

DB InfraGO AG, L.II-N-A-UJL, Stand: 21.07.2025
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Streckennummer | Von [km] Bis [km] | Hohe [m] | Lange [m] Lage
414,300 414,400 2 100 IdB
414,400 415,000 6 600 IdB
415,000 415,200 2 200 IdB
401,200 401,650 2 450 rdB
401,650 401,950 6 300 rdB
401,950 402,100 2 150 rdB
404,100 404,500 4 400 rdB
405,300 405,800 4 500 rdB
408,200 408,300 2 100 rdB
408,300 408,600 4 300 rdB
408,600 409,100 6 500 rdB
409,100 409,500 4 400 rdB
409,500 409,850 2 350 rdB
506,200 507,100 2 900 IdB
510,300 510,500 3 200 IdB
511,050 511,250 2 200 IdB
557,100 557,650 2 550 IdB
557,650 558,200 3 550 IdB
558,800 558,950 4 150 IdB
558,950 559,170 2 220 IdB
556,900 557,170 3 270 rdB
558,570 558,900 3 330 rdB
47,350 47,400 3 50 IdB
47,400 47,600 5 200 IdB
46,050 46,200 2 150 rdB
1720 [Bestand] - 2 550~ 48,000 4 50 dB
48,000 48,650 6 650 rdB
48,650 48,700 5 50 rdB
7,300 7,850 5 550 rdB
9,310 12,600 5 3.290 rdB
12,220 13,750 5 1.530 IdB
1710 [Bestand] 16,650 17,230 5 580 rdB
22,520 23,180 5 660 IdB
22,770 23,290 5 520 rdB
33,590 34,230 5 640 rdB

DB InfraGO AG, L.II-N-A-UJL, Stand: 21.07.2025
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Tabelle 3: Auflistung BUG der bestandsfernen Variante

DB

Streckennummer | von [km] bis [km] | Lange [m]
105,750 108,300 5.100
108,900 109,500 1.200
2200 [Bestand] 0,000 0,900 900
13,500 14,400 1.800
2,520 4,230 3.420
200,600 202,600 2.000
206,200 207,600 1.400
208,500 211,200 2.700
213,500 214,320 820
219,560 221,710 2.150
300,650 302,500 1.850
303,052 304,157 1.105
314,502 315,082 580
316,822 317,267 445
328,442 329,282 840
305,552 308,482 2.930
317,742 318,637 895
300,650 302,500 1.850
303,052 304,157 1.105
314,502 315,082 580
316,822 317,267 445
328,442 329,282 840
305,552 308,482 2.930
317,742 318,637 895
400,700 402,700 2.000
403,700 404,900 1.200
9999 [Neubau] 405,200 410,500 5.300
411,350 411,650 300
414,000 415,500 1.500
500,300 501,400 1.100
505,200 505,540 340
505,600 507,200 1.600
510,200 511,400 1.200
550,100 551,900 1.800
554,850 559,100 4.250
1720 [Bestand] 45,950 48,800 2.850

DB InfraGO AG, L.II-N-A-UJL, Stand: 21.07.2025
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Anlage 2

Ergebnisse der frithen Offentlichkeitsbeteiligung

DB InfraGO AG

Region Nord

[.1II-N-A-UJL
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1 Ergebnisse im Rahmen der friihen Offentlichkeitsbeteiligung
1.1 Kernforderungen aus der Offentlichkeitsheteiligung

Mit dem Gesetz zur Verbesserung der Offentlichkeitsbeteiligung und Vereinheitlichung von
Planfeststellungsverfahren (PIVereinhG) vom 31. Mai 2013 wurde die friihe Offentlichkeitsbe-
teiligung im §25 VwVfG verankert. Parallel wurde vom BMV das Handbuch fiir gute Biirgerbe-
teiligung veroffentlicht.

Seit 2016 wurde groflen Wert auf Information und Austausch mit der Region gelegt: Durch
eine Mischung aus allgemein zuganglichen Formaten und regional fokussierten Fachgespra-
chen wurden sowohl die breite Offentlichkeit als auch die Akteure auf kommunaler Ebene
schon friihzeitig in die aktuellen Planungsschritte und die Rahmenbedingungen des Planungs-
prozesses einbezogen. Dazu zahlen vielfaltige Dialogformate wie ,,Glaserne Werkstatten®, (di-
gitale) Informationsveranstaltungen, Planungswerkstdtten und regionale Treffen mit Landkrei-
sen, Kommunen, Verbanden, Biirgerinitiativen, Projektbeirat und Politik. Insgesamt wurden in
den vergangenen Jahren weit mehr als 200 solcher Termine durchgefiihrt. Seit 2022 wurden
die Vertreter der Gebietskorperschaften im Rahmen unterschiedlicher Informationsformate zu
den Vorplanungsergebnissen informiert.

Informationskaskade als Basis der Offentlichkeitsarbeit InfraGO

Gesprachsangebot auf Wunsch/ bei Bedarf £,

Bilaterale Gespriiche/ und Vorplanungsaustausch insbesondere auf @Tﬁ
Vorplanungsaustausch »Fachebene” mit Gebietskorperschaften/
Verwaltung
L ES
= Ausgewihlte Mandatstrager, Stakeholder der Region | &
H Infoveranstaltungen
= und Pressevertreter
&
Biirgerinformation Kommunale Infomarkte D?

Abbildung I: Kaskadierte Vorgehensweise im Rahmen der Verdffentlichung der Vorplanungsergebnisse

Am 27. Juni 2025 wurden dann die Ergebnisse der Vorplanung zwischen Hannover und Ham-
burg in drei digitalen Informationsrunden vorgestellt. Zum Auftakt der Informationskaskade wa-
ren politische Fihrungen der Bundeslander, Verkehrsminister- und Senatoren sowie Bundes-
tagsabgeordnete aus dem Projektraum eingeladen. Danach folgten Landtagsabgeordnete,
Landrate und Burgermeister. In einem dritten, gesonderten Termin wurden Presse- und Ver-
bandevertretende informiert. Noch wahrend des dritten Termins wurde die aktualisierte Web-
site veroffentlicht und das weitere Vorgehen erlautert. Im September 2025 folgte daran an-
schlieRend die groRangelegte Informationsoffensive in der Region in Form von sogenannten
~Burger-Informationsmarkten®.
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Abbildung II: Inhaltliche Konzeption der Biirger-Informationsmarkte

An jeweils vier Terminen waren in den Landkreisen Harburg, Heidekreis, Celle und der Region
Hannover jeweils mehr als 20 Mitarbeitende im Zeitraum von 12:00 bis 19:00 Uhr rund sieben
Stunden vor Ort, um die Ergebnisse fachlich zu erlautern, mit den Menschen direkt in Kontakt
zu treten, Fragen zu beantworten und Hinweise aufzunehmen. Im Rahmen der vier Veranstal-
tungen wurden rund 1200 Besuchende gezahlt. Haufig angesprochen wurden ein Nahver-
kehrshalt in Soltau, eine Verbindung zwischen der Strecke 1960 (Amerikalinie) und der Neu-
baustrecke auf Hohe Soltau, eine angemessene Entschadigung direkt betroffener Grundstiick-
seigentiimer und (ibergesetzlicher Larmschutz.

Die in diesem Dokument sowie der Anlage 4 (Zusammenfassung der Kernforderungen) zu-
sammengestellten Kernforderungen setzen sich zusammen aus:

- Korrespondenz aus der Region
- Bedingungen der Region (Abschlussdokument Dialogforum Schiene Nord 2015)

Hinweise und Forderungen aus den Biirger-Informationsmarkten sind der Anlage 3 (Begriin-
dung der besonderen Betroffenheit und Kernforderungen) beigefiigt.

Kernforderung 1: Immissionsschutz

KF 1.1 Larmschutzwande iiber gesetzlichem Standard im Bereich naher Wohnbebauun-
gen

Teilprojekte (TP)

TP 1 (Meckelfeld - Brackel), TP 2 (Brackel - Evendorf), TP 3 (Evendorf - Becklingen), TP 4
(Becklingen - Feuerschiitzenbostel), TP 5 (Feuerschiitzenbostel - Celle/Wettmar), TP 6
(Wettmar - Hannover Vinnhorst)

Beschreibung der Forderung

Fiir den Vollschutz vor Bahnlarm in reinen/allgemeinen Wohngebieten und Kern-/Dorf-
und Mischgebieten (gemaR Bedingungen der Region aus dem Dialogforum Schiene Nord
2015) von nahen Wohnbebauungen sind Erhéhungen von bereits in der Vorplanung im
gesetzlichen Rahmen vorgesehenen Larmschutzwanden auf eine Hohe von 6 m
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erforderlich. Insgesamt betrifft dies Larmschutzwande auf einer Lange von 44.700
m im gesamten Projektraum.

Die Erhéhung auf 6 m betrifft Lirmschutzwande je Landkreis wie folgt:

Landkreis Harburg: rd. 24.900 m
Landkreis Heidekreis: rd. 3.700 m
Landkreis Celle: rd. 8.900 m
Region Hannover: rd. 7.200 m

Erlduterung und Bewertung durch DB
In Summe nominalisierte GWP-Kosten: 252,44 Mio. €
(Realkosten KKK 2022 + Planungskosten: 65,34 Mio. €)

Diese Forderung zahlt auf die ,Bedingung der Region® Nr. 1 (,Bestmoglicher Gesundheits-
schutz®) aus dem Dialogforum Schiene Nord 2015 ein.

Bei der gesetzlichen Larmvorsorge wird standardmaRig zwischen aktiven und passiven Mal3-
nahmen unterschieden. Diesem gesetzlichen Anspruch kommt die Vorhabentragerin nach. In
Summe werden 112.987 m Larmschutzwande geplant. Wo aktive MaRnahmen nicht ausrei-
chen und/oder unwirtschaftlich sind, wird auf passive MaBnahmen zuriickgegriffen. Dies ergibt
sich aus §§ 41, 50 Bundes-Immissionsschutzgesetz (BImSchG). Bei der Abwagung zwischen
aktiven und passiven MaBnahmen spielt die Wirtschaftlichkeit eine zentrale Rolle (sparsame
Verwendung von Steuermitteln nach Bundeshaushaltsordnung). Das Ziel des Vollschutzes vor
Bahnlarm steht in Konflikt mit dem im §41 Abs. 2 BImSchG beschriebenen Grundsatz der
VerhaltnismaRigkeit zwischen den Kosten der Schutzmalinahmen, die im Verhaltnis zu dem
angestrebten Schutzzweck stehen. Eine vollstandige Verhinderung von Larmpegeliiberschrei-
tungen ist daher, wie u.a. die Planungen zur Ausbaustrecke Rotenburg - Verden zeigen, unter
dem Grundsatz der VerhaltnismaRigkeit (§41 Abs. 2 BImSchG) nicht umsetzbar: Dort wurde
nachgewiesen, dass der Einsatz von Larmschutzgalerien ein Vielfaches von Larmschutzwan-
den kostet, ohne eine erhebliche Steigerung der Schutzwirkung zu generieren. Im Vergleich
kostet eine Larmschutzwand mit 6 m Hohe rund 3.505 €/m (reale Baukosten), wahrend eine
Schallschutzgalerie mit 3 m Auskragung rund 19.000 €/m (reale Baukosten) kostet. Mit MaR-
nahmen im gesetzlichen Rahmen werden bereits tiber 90% aller Schutzfille geldst.

Die LarmschutzmaRnahmen zur Erreichung von Vollschutz sind in der EP/GP ortsspezifisch
von einem Schallgutachter zu dimensionieren.

KF 1.2 Zusitzliche Lirmschutzwande
Teilprojekte (TP)

TP 1 (Meckelfeld - Brackel), TP 2 (Brackel - Evendorf), TP 3 (Evendorf - Becklingen), TP 4
(Becklingen - Feuerschiitzenbostel), TP 5 (Feuerschiitzenbostel - Celle/Wettmar), TP 6
(Wettmar - Hannover Vinnhorst)

Beschreibung der Forderung

Fiir Wohnbebauung, fiir welche aktive SchallschutzmaBnahmen gemal} gesetzlicher Larm-
vorsorge nicht finanzierbar waren, sollen Larmschutzwande als Standardbauweise beriick-
sichtigt werden (H6he bis zu 6 m). Die Gesamtlange der zusatzlichen Wande belauft
sich auf rund 21.200 m.
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Landkreis Harburg: rd. 9.900 m
Landkreis Heidekreis: rd. 9.200 m
Landkreis Celle: rd. 1.300 m
Region Hannover: rd. 800 m

Erlduterung und Bewertung durch DB

In Summe nominalisierte GWP-Kosten: 429,94 Mio. €

(Realkosten KKK 2022 + Planungskosten: 111,29 Mio. €)

DB

InfraGO

Hinweis: Zu den 3.505 €/m (reale Baukosten) wurde ein Planungsfaktor von 1,25 hinzugezo-
gen, da fir diese Forderung, im Gegensatz zur Forderung von 1.1, noch keine Larmschutz-
wande geplant worden sind.

Losung weiterer Schutzfalle mit aktiven MaRnahmen.

Diese Forderung zahlt auf die ,Bedingung der Region“ Nr. 1 (,Bestmdglicher Gesundheits-

schutz®) aus dem Dialogforum Schiene Nord 2015 ein.

KF 1.3 Schutz vor Vibration/Erschiitterung und Elektrosmog

Teilprojekte (TP)

TP 1 (Meckelfeld - Brackel), TP 2 (Brackel - Evendorf), TP 3 (Evendorf - Becklingen), TP 4
(Becklingen - Feuerschiitzenbostel), TP 5 (Feuerschiitzenbostel - Celle/Wettmar), TP 6
(Wettmar - Hannover Vinnhorst)

Beschreibung der Forderung

Es soll sichergestellt werden, dass Anrainer von Eisenbahnstrecken vor Vibrationen/Erschiit-
terungen und Elektrosmog durch Schutz- und VermeidungsmafRnahmen auf dem Stand der
Technik geschiitzt werden.

Erlduterung und Bewertung durch DB

In der Vorplanung sind die entsprechenden gesetzlichen Vorgaben beriicksichtigt worden.
Eine elektromagnetische Untersuchung wird sachgerecht in der Entwurfsplanung vorgenom-

men.

KF 1.4 Lirmschutz auch fiir Uberholgleise (vom Fordernden Abstellgleise genannt)

Teilprojekte (TP)

TP 3 (Evendorf - Becklingen)

Beschreibung der Forderung

Fiir die Uberholgleise zwischen Evendorf und Becklingen sollen weitere Larmschutzwinde
beriicksichtigt werden, damit auch bei Anfahrt und Bremsung von Zligen keine zusatzliche

Larmbelastung entsteht.

Erlduterung und Bewertung durch DB

Larmschutzwédnde an Uberholgleisen wurden bereits in der Vorplanung beriicksichtigt.
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KF 1.5 Durchfiihrung einer Gesamtlarmbetrachtung fiir den Heidekreis
Teilprojekte (TP)
TP 3 (Evendorf - Becklingen)

Beschreibung der Forderung

Fir den Heidekreis wird eine Gesamtlarmbetrachtung verlangt, die die schienenseitigen Ef-
fekte in Verbindung mit dem sechsspurigen Ausbau der A7 bewertet. Ziel ist eine kumulative
Larmbilanz mit verbindlichen Grenz- und Zielwerten sowie querschnittiche Schutzmalinah-
men.

Erlduterung und Bewertung durch DB

Es ist die 16. BImSchV anzuwenden. Die Berechnung erfolgt verkehrstragerspezifisch; eine
Vorgabe fiir eine Gesamtlarmbewertung gibt es nicht. Im Bundestagsbeschluss zur ABS Ro-
tenburg - Verden heilst es: ,Eine Gesamtlarmbetrachtung ist derzeit noch nicht umsetzbar, da
hierfiir die wissenschaftlichen methodischen Erkenntnisse zur Berechnung des Gesamtlarms,
die Bestimmung der einschlagigen Larmquellen und die sich hieraus ergebenden Rechtsfol-
gen fir die unterschiedlichen Larmquellen ungeklart sind [...]. Eine Gesamtlarmbetrachtung ist
durchzufiihren, wenn die entsprechenden gesetzlichen Vorgaben vor Erlass des Planfeststel-
lungsbeschlusses in Kraft treten.”

Kernforderung 2: Alternative Trassenfiihrung

KF 2.1 Alternative Trassenfiihrung - Verschiebung des Uberholbahnhofs Bispingen um
2 km in Richtung Siiden

Teilprojekte (TP)
TP3 (Evendorf - Becklingen)
Beschreibung der Forderung

Der in der Vorzugsvariante beplante Uberholbahnhqf bei Bispingen liegt auf der Hohe der Ort-
schaft. Durch die Verschiebung um 2 km ware der Uberholbahnhof parallel zur Autobahn po-
sitioniert.

Erlauterung und Bewertung durch DB
In Summe nominalisierte GWP-Kosten: 11,03 Mio. €
(Realkosten KKK 2022 + Planungskosten: 2,98 Mio. €)

Hinweis: Betrieblich und kapazitiv ungilinstig, da die vom Projekt gewahlte Lage auf einem
optimalen Eisenbahnbetrieb (Kapazitat und Plinktlichkeit) begriindet ist. Der in der Vorplanung
angenommene Abstand des Uberholbahnhofs Bispingen zum nérdlich gelegenen Uberhol-
bahnhof Evendorf betrigt ca. 10 km und zum siidlich gelegenen Uberholbahnhof Soltauer
Heide etwa 12 km.

Aus der verkehrlichen Aufgabenstellung ergeben sich fiir die Planung folgende Parame-
ter: Uberholgleise etwa alle 10-13 km, abhangig von der Lage der Verkniipfungsbetriebsstel-
len; die Abstande konnen geringfligig abweichen.

Diese Forderung mindert aufgrund betrieblich ungiinstiger Wirkung auf die moglichen Fahr-
plantrassen den volkswirtschaftlichen Nutzen und steht im Widerspruch zu Forderung 2.2 (Al-
ternative Trassenfiihrung im Bereich Bispingen). Beide Forderungen schlieRen sich gegensei-
tig aus.
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KF 2.2 Alternative Trassenfiihrung - Umsetzung Trassenvariante 2.4 (B209-Variante) im
Bereich Bispingen

Teilprojekte (TP)
TP 3 (Evendorf -Becklingen)
Beschreibung der Forderung

Die Trassenvariante 2.4 verlauft insgesamt weiter dstlich als die Vorzugsvariante an Steinbeck
(Luhe) vorbei, parallel zur B 209 und entlang der Truppeniibungsplatze Munster Nord und Siid
bis die Variante schliel3lich dem urspriinglichen Verlauf der Vorzugsvariante entlang der A7
folgt.

Erlduterung und Bewertung durch DB
In Summe nominalisierte GWP-Kosten: 11,53 Mio. €
(Realkosten KKK 2022 + Planungskosten: 2,86 Mio. €)

Hinweis: Im Rahmen der Vorplanung wurde auch die Variante 2.4 (siehe Karte, blaue Trassie-
rung) betrachtet und anhand verschiedener Kriterien der Umwelt und Raumordnung mit der
Vorzugsvariante (pinkfarbene Trassierung) verglichen. Die Variante kreuzt an einer Stelle die
Luhe und zerschneidet somit das FFH-Gebiet ,Gewassersystem der Luhe und unteren Netze®
(lilafarben dargestellt). Dies stellt im spateren Planrecht ein erhebliches Genehmigungshinder-
nis dar. GemaR Artikel 6 der EU-Habitatrichtlinie sind erhebliche Beeintrachtigungen des
Schutzstatus des Gebietes untersagt.

0

77 Lineburger;Heide ™7
£ /Luneburger Heide /75

Gewadssersystem der,Luhe und unteren Neetze

Truppenubungsplatze Munsvrer_'\lom und Sud

Abbildung IlI: Ubersicht Vorzugsvariante (pink) und Variante 2.4 (blau)
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KF 2.3 Alternative Trassenfiithrung — Verschiebung des Nahverkehrshalt Bergen nach
Belsen

Teilprojekte (TP)
TP 4 (Becklingen - Feuerschiitzenbostel)
Beschreibung der Forderung

Der in der Vorzugsvariante beplante Uberholbahnhof und Nahverkehrshalt Bergen liegt zwi-
schen den Ortschaften Bergen und Lohheide. Durch die Verschiebung um 2,5 km ware der
Nahverkehrshalt auf der Hohe von Belsen positioniert.

Erlduterung und Bewertung durch DB
In Summe nominalisierte GWP-Kosten: 11,03 Mio. €
(Realkosten KKK 2022 + Planungskosten: 2,86 Mio. €)

Hinweis: Betrieblich und kapazitiv sehr unglinstig, da die vom Projekt gewahlte Lage auf einem
optimalen Eisenbahnbetrieb (Kapazitat und Pilinktlichkeit) begriindet ist. Der in der Vorplanung
angenommene Abstand des Uberholbahnhofs Bergen zum nérdlich gelegenen Uberholbahn-
hof Bockel betrdgt ca. 11 km und zum siidlich gelegenen Uberholbahnhof Feuerschiitzenbos-
tel etwa 12 km.

Aus der verkehrlichen Aufgabenstellung ergeben sich fiir die Planung folgende Parame-
ter: Uberholgleise etwa alle 10-13 km, abhangig von der Lage der Verknlipfungsbetriebsstel-
len; die Abstande kdnnen geringfligig abweichen.

Vom Bundesgutachter Intraplan wurde eine hohe verkehrliche Nachfrage fiir Bergen ermittelt
und damit auch eine Empfehlung fiir die Platzierung eines SPNV-Haltes nahe der Stadt Ber-
gen gegeben.

Die Forderung mindert aufgrund betrieblich ungtinstiger Wirkung auf die moéglichen Fahr-
plantrassen den volkswirtschaftlichen Nutzen.

KF 2.4 Alternative Trassenfiihrung — weitreichende Umfahrung des Mahnmals ,,Rampe
Bergen“ bei Bergen

Teilprojekte (TP)
TP 4 (Becklingen - Feuerschiitzenbostel)
Beschreibung der Forderung

Fur eine weitreichende Umfahrung des Mahnmals ,Rampe Bergen®im Bereich Bergen ist eine
alternative Linienfuhrung konzeptionell berticksichtigt worden. Die alternative Linienflihrung
verlauft zwischen Bergen und Hasselhorst und kreuzt die LandstralRe 298 siidwestlich der ur-
spriinglichen Trassierung.

Erldauterung und Bewertung durch DB
Keine Mehrkosten.

Die alternative Linienfihrung wird explizit durch den Landkreis Celle gefordert, um den Ab-
stand zum Mahnmal zu vergroRern. Es wird argumentiert, dass durch die geplante Vor-
zugstrasse ein angemessenes Gedenken an diesem Ort kiinftig nicht mehr méglich sei; die
Trasse wiirde den Bereich faktisch zerschneiden, wodurch der historische Zusammenhang
der Gedenkorte auseinandergerissen wiirde. Die Vorzugsvariante ist umweltfachlich vorzugs-
wirdiger.
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Abbildung 1V: Ubersicht Raum- und Umweltwiderstinde im Bereich Bergen mit Trassenvarianten

KF 2.5 Alternative Trassenfiihrung - Anpassung der Eisenbahniiberfiihrungen (EU) zwi-
schen Kleinburgwedel und Langenhagen in ihren Dimensionen an die heutigen Ver-
kehrserfordernisse anpassen

Teilprojekte (TP)
TP 6 (Wettmar - Hannover Vinnhorst)

Beschreibung der Forderung

Die Eisenbahnuberfiihrungen zwischen Kleinburgwedel und Langenhagen sollen den aktuel-
len Standards der Verkehrserfordernisse durch den Umbau angepasst werden.

Erldauterung und Bewertung durch DB

Die Detaillierung der Stralenplanung wird im Rahmen der Abstimmungen zur Entwurfs- und
Genehmigungsplanung mit den fachlich beteiligten Behdrden erfolgen. Die aktuellen gesetzli-
chen Vorgaben werden dabei bertlicksichtigt.

Die Forderung: ,Herstellung aller erforderlichen Briickendurchlasse fiir landwirtschaftliche
Fahrzeuge in den rechtlich hierfiir vorgesehenen Maximalwerten (Mindestdurchfahrtshéhe >
4.00 m)“ ist hiermit ebenfalls beriicksichtigt. Die Kostenverteilung ist im Rahmen des Eisen-
bahnkreuzungsgesetzes gesetzlich geregelt (siehe § 13 EBKrG).
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Kernforderung 3: Anordnung von zusdtzlichen Tunneln

KF 3.1 Anordnung von zusatzlichen Tunneln - Tunnel zwischen Lohheide und Bergen
fiir die Reduzierung von Larm

Teilprojekte (TP)
TP 4 (Becklingen - Feuerschiitzenbostel)
Beschreibung der Forderung

Fur die Reduzierung von Larm wird gefordert, dass zwischen Hasselhorst-Lohheide und Ber-
gen (km 408,5 - km 409,650) eine mit Boden (berschiittete Einhausung (Tunnel) mit einer
Gesamtlange von ca. 1,2 km errichtet wird.

Erlduterung und Bewertung durch DB
In Summe nominalisierte GWP-Kosten: 604,22 Mio. €
(Realkosten KKK 2022 + Planungskosten: 156,4 Mio. €)

Die Forderung ist weder umweltfachlich noch raumordnerisch begriindet. Fiir die Umsetzung
musste das Gelande zwischen Bergen und Hasselhorst-Lohheide aufgeschiittet werden.

Kernforderung 4: Anbindung weiterer Gebiete zur Erhohung des Nutzens in der Region

KF 4.1 Anbindung weiterer Gebiete zur Erh6hung des Nutzens in der Region - Kreu-
zungsbahnhof: Verbindung NBS und 1960 iiber Soltauer Heide

Teilprojekte (TP)
TP 3 (Evendorf -Becklingen)
Beschreibung der Forderung

Als zusatzlicher regionaler Nutzen kann die Neubautrasse mit der kreuzenden Bahnstrecke
1960 (,Amerikalinie“) im Bereich A7/Outlet Center Soltau angebunden werden.

Die Stadt Soltau plant eine Erweiterung ihres Industriegebiets Ostlich der A7. Sollten diese
Plane umgesetzt werden, besteht zusatzlich die Moglichkeit eine direkte Gleisanbindung zur
Neubaustrecke zu gewahrleisten.

Erlduterung und Bewertung durch DB
In Summe nominalisierte GWP-Kosten: 710,07 Mio. €
(Realkosten KKK 2022 + Planungskosten: 183,8 Mio. €)

Eine Anbindung der Strecke 1960 an die Neubaustrecke liegt aul3erhalb der Projektaufgabe
aus dem BSWAG. Fiir den Ausbau der Strecke 1960 (,Amerikalinie®) existiert ein eigenstan-
diges BSWAG-Projekt.

Eine Verbindung zwischen Neubaustrecke und Strecke 1960 kénnte jedoch auf die betriebli-
che Flexibilitat einzahlen. Die Verbindungskurven kénnen insbesondere bei steigenden Leis-
tungsanforderungen einen wichtigen Beitrag zur Netzresilienz leisten, um im Falle von gréR3e-
ren Baumalinahmen oder Stérungen geeignete Umleitungsmoglichkeiten bereit zu stellen.
Des Weiteren kdnnen (iber einen direkten Laufweg Hamburg - Soltau zukiinftig die heute be-
reits verkehrenden Containerziige zum bestehenden Umschlagterminal in Harber gefiihrt
DB InfraGO AG, I.II-N-A-UJL, Stand: 05.11.2025
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werden. Zudem scheint es denkbar, dass durch eine attraktive Anbindung des Standortes
Soltau an die NBS zusatzliche regionale und Uberregionale Verkehre generiert werden kon-
nen.

KF 4.2 Anbindung weiterer Gebiete zur Erh6hung des Nutzens in der Region - Verbin-
dung Neubaustrecke mit Strecke 9111 Soltau - Liineburg

Teilprojekte (TP)
TP 3 (Evendorf -Becklingen)
Beschreibung der Forderung

Die Nebenstrecke 9111 verlduft zwischen Liineburg und Soltau. Uber den Nahverkehrshalt in
Soltau kann die Strecke 9111 an die Neubaustrecke angebunden werden.

Erlduterung und Bewertung durch DB

Fiir diesen Sachverhalt liegt keine Kostenermittlung vor. Die verkehrlichen Erfordernisse zu
definieren und die Aufgabenstellung zu formulieren sind originare Aufgabe des Aufgabentra-
gers (Landesnahverkehrsgesellschaft Niedersachsen mbH, LNVG).

Kernforderung 5: Schaffung von zusatzlichen SPNV-Halten

KF 5.1 Schaffung zusitzlicher SPNV-Halte — Nahverkehrshalt Soltauer Heide
Teilprojekte (TP)

TP 3 (Evendorf - Becklingen)

Beschreibung der Forderung

Die Forderung beinhaltet einen Nahverkehrshalt Soltau. Auf H6he der Ortschaft ist bereits ein
Uberholbahnhof mit Nahverkehrs-Funktion (modularer Kostenansatz) vorgesehen.

Erldauterung und Bewertung durch DB
In Summe nominalisierte GWP-Kosten: 304,6 Mio. €
(Realkosten KKK 2022 + Planungskosten: 78,84 Mio. €)

Der Nutzen eines Nahverkehrshalts Soltau fiir die Region ist weitreichend und wirkt sich positiv
auf das Kosten-Nutzen-Verhaltnis aus. Grundsatzlich ist das Land Niedersachsen fiir die Fi-
nanzierung von Nahverkehrshalten zustandig. Die Region hat jedoch explizit eine Finanzie-
rung uber Bundesmittel gefordert. Dabei umfasst ein moglicher Nahverkehrshalt u.a. P&R-
Parkplitze, Bushaltestellen, Empfangsgebdude sowie Bahnsteige mit teilweiser Uberdach-
ung.
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Verbesserte OV-Erreichbarkeit von Mittel- und Oberzentren
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Abbildung V: OV-Erreichbarkeit Soltau

Erreichbarkeit von Mittel- und Oberzentren mit offentlichem Verkehr aus Soltau: Status Quo
im Vergleich zu moglichem Express-Nahverkehrsangebot auf einer Neubaustrecke (Quelle:
ioki GmbH 08/2023)

KF 5.2 Schaffung zusdtzlicher SPNV-Halte - Nahverkehrshalt Bergen
Teilprojekte (TP)

TP 4 (Becklingen - Feuerschiitzenbostel)

Beschreibung der Forderung

Die Forderung beinhaltet einen Nahverkehrshalt Bergen. Auf Hohe der Ortschaft ist bereits ein
Uberholbahnhof mit Nahverkehrs-Funktion (modularer Kostenansatz) vorgesehen

Erlduterung und Bewertung durch DB
In Summe nominalisierte GWP-Kosten: 304,6 Mio. €
(Realkosten KKK 2022 + Planungskosten: 78,84 Mio. €)

Der Nutzen eines Nahverkehrshalts Bergen fir die Region ist weitreichend und wirkt sich po-
sitiv auf das Kosten-Nutzen-Verhaltnis aus. Grundsatzlich ist das Land Niedersachsen fir die
Finanzierung von Nahverkehrshalten zustandig. Die Region hat jedoch explizit eine Finanzie-
rung Uber Bundesmittel gefordert. Dabei umfasst ein moglicher Nahverkehrshalt u.a. P&R-
Parkplitze, Bushaltestellen, Empfangsgebdude sowie Bahnsteige mit teilweiser Uberdach-
ung.
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Verbesserte OV-Erreichbarkeit von Mittel- und Oberzentren
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Abbildung VI: OV-Erreichbarkeit Bergen

Erreichbarkeit von Mittel- und Oberzentren mit 6ffentlichem Verkehr aus Bergen: Status Quo
im Vergleich zu moéglichem Express-Nahverkehrsangebot auf einer Neubaustrecke (Quelle:
ioki GmbH 08/2023)

KF 5.3 Schaffung zusitzlicher SPNV-Halte - Nahverkehrshalt Hambiihren
Teilprojekte (TP)

TP 5 (Feuerschiitzenbostel - Celle/Wettmar)

Beschreibung der Forderung

Die Forderung beinhaltet einen Nahverkehrshalt Hambihren. Auf Héhe von Hambihren ist
gemald Vorplanung kein Uberhofbahnhof vorgesehen, somit kann dieser nicht zu einem Nah-
verkehrshalt weiterentwickelt werden.

Erlduterung und Bewertung durch DB
In Summe nominalisierte GWP-Kosten: 346,14 Mio. €
(Realkosten KKK 2022 + Planungskosten: 89,6 Mio. €)

Nach Bewertung des Bundesgutachters haben nur die Nahverkehrshalte Soltau und Bergen
eine ausreichende Nachfrage flr eine sinnvolle Umsetzung eines Nahverkehrshalt. Weitere
zusatzliche Halte verlangsamen den Schienenpersonennahverkehr auf der Neubaustrecke
und verringern dadurch den volkswirtschaftlichen Nutzen. Dabei umfasst ein méglicher Nah-
verkehrshalt u.a. P&R-Parkplatze, Bushaltestellen, Empfangsgebaude sowie Bahnsteige mit
teilweiser Uberdachung.
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Kernforderung 6: Wahrung von Natur- und Landschaftsgebieten

KF 6.1 Wahrung von Natur- und Landschaftsgebieten
Teilprojekte (TP)

TP 1 (Meckelfeld-Brackel), TP2 (Brackel-Evendorf), TP 3 (Evendorf-Becklingen), TP4 (Beck-
lingen-Feuerschiitzenbostel), TP 5 (Feuerschiitzenbostel-Celle/Wettmar) und TP 6 (Wett-
mar-Hannover Vinnhorst).

Beschreibung der Forderung

Fur die Sicherung der Lebensraume von Wildtieren werden zusatzliche Grinbriicken lber die
Neubaustrecke gefordert.

Erlduterung und Bewertung durch DB
In Summe nominalisierte GWP-Kosten: 356,83 Mio. €
(Realkosten KKK 2022 + Planungskosten: 92,36 Mio. €)

Auf Basis des Vorplanungsniveaus wurde bei der Konzipierung der Vorzugsvariante die Vor-
gabe der Minimierung von Eingriffen beriicksichtigt. Zwei Wildbriicken sind planerisch vorge-
sehen.

Mit der Forderung nach weiteren Griinbriicken soll eine allumfassende 6kologische Durchgan-
gigkeit zur Sicherung der Lebensraume von Wildtieren gewahrleistet werden.

Diese Forderung beriicksichtigt die Kernforderungen von:

Umwelt- und Naturschutz: Natur- und Umweltschutzbelange entlang der bestehenden Stre-
ckenfiihrung und in Schutzgebieten miissen umfassend beriicksichtigt werden

Diese Forderung zahlt auf die ,Bedingung der Region“ Nr. 7 (,Sicherung von Siedlungsbezie-
hungen®) aus dem Dialogforum Schiene Nord 2015 ein.

KF 6.2 Ein mindestens 25m breiter Korridor fiir den Biotopverbund entlang der Neubau-
strecke

Teilprojekte (TP)
TP4 (Becklingen-Feuerschiitzenbostel), TP 5 (Feuerschiitzenbostel-Celle/Wettmar)
Beschreibung der Forderung

Fur den Erhalt und gleichwertigen Ausgleich von Flachen fiir den Naturschutz und Biotopver-
bund wird entlang der Neubaustrecke ein mindestens 25 m breiter Korridor fiir den Biotopver-
bund zwischen Becklingen und Wettmar gefordert.

Erlauterung und Bewertung durch DB
Fir diesen Sachverhalt liegt keine Kostenermittlung vor.

Die Forderung nach einem durchgehenden, 25 m breiten Biotopverbundkorridor entlang der
gesamten Neubaustrecke liberschreitet die gesetzlichen Anforderungen an den Naturschutz
und die Eingriffsregelung nach Bundesnaturschutzgesetz (BNatSchG).

DB InfraGO AG, I.II-N-A-U/L, Stand: 05.11.2025
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Der gesetzlich geforderte Ausgleich orientiert sich an den tatsachlichen Beeintrachtigungen
durch das Vorhaben, nicht an pauschalen Flachenansatzen. Der Biotopverbund wird gemalR
§§ 13-15 BNatSchG durch geeignete, raumlich und funktional angepasste MaRnahmen im
Rahmen der landschaftspflegerischen Begleitplanung sichergestellt. Die Sicherung und For-
derung des Biotopverbundes erfolgt daher projektspezifisch im Rahmen der landschaftspfle-
gerischen Begleitplanung (LBP) durch geeignete, fachlich abgestimmte MaRnahmen (z. B.
Herstellung von Querungshilfen, Pflanzungen und Strukturverbesserungen).

Ein durchgehender, 25 m breiter Flachenstreifen entlang der gesamten Neubaustrecke ware
weder fachlich erforderlich noch verhaltnismalfiig und wiirde in Teilen der Trasse Flachen be-
anspruchen, in denen keine relevanten Beeintrachtigungen von Verbundstrukturen zu erwar-
ten sind.

KF 6.3 Schaffung von ausreichend Habitatflachen fiir den Schutz von Reptilien

Teilprojekte (TP)
TP4 (Becklingen-Feuerschiitzenbostel), TP 5 (Feuerschiitzenbostel-Celle/Wettmar)

Beschreibung der Forderung

Fur die Vermeidung von Konflikten zwischen der Bahnstrecke und Reptilien besteht die For-
derung ausreichend geeignete Habitatflachen zwischen Becklingen und Wettmar zu schaffen
und durch die Bahn zu pflegen. Dies soll den Artenschutz an der Vorzugsvariante starken.

Erlduterung und Bewertung durch DB
Fir diesen Sachverhalt liegt keine Kostenermittlung vor.

Der Schutz von Reptilienarten ist Bestandteil der artenschutzrechtlichen Priifung gemald §§
44 ff. BNatSchG. Im Rahmen der artenschutzfachlichen Untersuchungen werden die vorkom-
menden Arten erfasst und fiir nachweislich betroffene Vorkommen geeignete Vermeidungs-
und AusgleichsmaRnahmen festgelegt. Hierzu zahlen unter anderem Habitataufwertungen,
UmsiedlungsmalBnahmen sowie ggf. die Anlage funktionserhaltender Ersatzlebensraume
(CEF-MaRnahmen).

Eine generelle Verpflichtung zur Schaffung und dauerhaften Pflege von Habitatflachen entlang
der gesamten Trasse ist weder fachlich erforderlich noch rechtlich begriindet.

Gemal § 15 Abs. 2 BNatSchG sind MalBnahmen auf den durch das Vorhaben verursachten
Eingriff zu beschranken und mussen in Art und Umfang geeignet und erforderlich sein.

Die dauerhafte Pflege obliegt nur den Flachen, die im Rahmen der landschaftspflegerischen
Begleitplanung (LBP) oder artenschutzrechtlichen Kompensation ausdriicklich als Pflegefla-
chen vorgesehen sind.

Der Artenschutz fiir Reptilien wird somit vollstandig und rechtskonform (ber die Artenschutz-
fachliche Prifung und die daraus resultierenden, gezielt zugeordneten MalRnahmen gewahr-
leistet.
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KF 6.4 Bahnkorper als Ersatzlebensraum fiir gefdhrdete Arten

Teilprojekte (TP)

TP4 (Becklingen-Feuerschiitzenbostel), TP 5 (Feuerschiitzenbostel-Celle/Wettmar)

Beschreibung der Forderung

Fur die Pflege der Bahnkorper soll ein Pflegekonzept entwickelt und umgesetzt werden, wel-
ches den Bahnkorper als Lebensraum fiir gefahrdete Arten berlicksichtigt. Zudem soll das
Konzept die Bekampfung von invasiven Arten gemalf’ §40 BNatSchG beriicksichtigen und die
Schulung des entsprechenden Personals sicherstellen.

Erlduterung und Bewertung durch DB
Fir diesen Sachverhalt liegt keine Kostenermittlung vor.

Die Pflege und Unterhaltung der Bahnanlagen erfolgt gemaR den gesetzlichen Vorgaben des
Bundesnaturschutzgesetzes (BNatSchG) sowie den internen Umwelt- und Vegetationsma-
nagementrichtlinien des Eisenbahninfrastrukturunternehmens.

Gemal § 39 Abs. 5 BNatSchG sind bei der Unterhaltung von Vegetationsflachen die Belange
des Artenschutzes zu berticksichtigen. Ebenso verpflichtet § 40 BNatSchG bereits zur Be-
kampfung und Vermeidung der Ausbreitung invasiver Arten. Diese Verpflichtungen gelten un-
mittelbar und werden im Rahmen der betrieblichen Pflegeprozesse umgesetzt.

Ein zusatzliches, projektbezogenes Pflegekonzept ist daher weder rechtlich erforderlich noch
planungsrechtlich Gegenstand des Planfeststellungsverfahrens.

KF 6.5 Fischottergerechte Gewasserquerungen

Teilprojekte (TP)

TP4 (Becklingen-Feuerschiitzenbostel), TP 5 (Feuerschiitzenbostel-Celle/Wettmar)

Beschreibung der Forderung

Jegliche neuen Gewasserquerungen durch die Neubaustrecke sollen grundsatzlich fischotter-
gerecht hergestellt werden. Dazu gehdéren Otterberme. Eine Otterberme ist ein flacher Ufer-
bereich in Graben oder Bachen, der das Wasser verlangsamt und Lebensraum fiir Tiere wie
den Fischotter schafft. Damit verbindet sie Naturschutz mit stabileren, pflegeleichteren Ge-
wassern.

Erldauterung und Bewertung durch DB
Fur diesen Sachverhalt liegt keine Kostenermittlung vor.

Die artenschutzrechtlichen Belange des Fischotters werden im Rahmen der faunistischen Un-
tersuchungen und der Artenschutzfachlichen Priifung (ASP) gemald §§ 44 ff. BNatSchG be-
ricksichtigt.

MaRnahmen zur Vermeidung oder Minderung von Beeintrachtigungen, wie beispielsweise die
Herstellung von Uferbermen oder Querungshilfen, werden gezielt dort vorgesehen, wo nach-
weislich Vorkommen oder potenziell geeignete Lebensraume betroffen sind.

Eine generelle, pauschale Verpflichtung zur fischottergerechten Ausgestaltung samtlicher Ge-
wasserquerungen ist rechtlich nicht begriindet und fachlich nicht erforderlich.

DB InfraGO AG, I.II-N-A-U/L, Stand: 05.11.2025

Anlage 2 zu Standardvorlage ,Einzelvorstellung des Projektes* fiir Prozess 1.05.02.02.02 (V: LIFP 1), Rev. 3.0, Stand: 01.01.2024

17



Seite 18 von 26

DB| InfraGO

Die Gestaltung einzelner Querungsbauwerke erfolgt im Rahmen der wasserrechtlichen und
artenschutzrechtlichen Bewertung unter Beachtung der Vorgaben des Wasserhaushaltsgeset-
zes (§ 6 WHG) sowie des Bundesnaturschutzgesetzes (§§ 44 ff., 15 BNatSchG).

Damit wird sichergestellt, dass an allen relevanten Standorten geeignete MaRnahmen zur Ge-
wahrleistung der 6kologischen Durchgangigkeit und zur Vermeidung von Beeintrachtigungen
geschitzter Arten umgesetzt werden.

Kernforderung 7: Wahrung von Ort- und Landschaftsbildern & Vermeidung von Zer-
schneidungen

KF 7.1 Wahrung von Orts- und Landschaftsbildern & Vermeidung von Zerschneidungen
- Sicherung der Siedlungsbeziehungen

Teilprojekte (TP)
TP 5 (Feuerschiitzenbostel-Celle/Wettmar)
Beschreibung der Forderung

Fir die Verbesserung der Siedlungsbeziehungen bei Celle (Allerquerung) ist ein zusatzlicher
Geh- und Radweg in Verbindung mit der neuen Eisenbahntberfiihrung tiber die Aller méglich.

Erlduterung und Bewertung durch DB
In Summe nominalisierte GWP-Kosten: 99,72 Mio. €
(Realkosten KKK 2022 + Planungskosten: 25,81 Mio. €)

Die Bahn ist nach § 1 Abs. 1 des Eisenbahnkreuzungsgesetzes (EKrG) fiir die Bahniiberfiih-
rung uber die Aller zustandig. Soll die Briicke zusatzlich fiir FuRganger und Radfahrer genutzt
werden, so hatten nach § 13 Abs. 1 EKrG das Land bzw. die Kommune als Wegebaulasttrager
die hierdurch entstehenden Mehrkosten zu tragen und die Verantwortung fiir diesen Teil der
Briicke zu tibernehmen.

Bei der Herstellung von Radwegverbindungen stellen Kreuzungsbauwerke mit Eisenbahnstre-
cken neuralgische Punkte dar. Bei Erneuerung oder Neubau solcher Bauwerke kann der Uber-
bau so verbreitert werden, dass ein separater Radweg neben der Stralie (iber die Eisenbahn-
strecke verlauft. So kdnnen wichtige Liickenschliisse in den regionalen Radverkehrsnetzen
umgesetzt oder Vorsorge fiir eine zukiinftige Radwegeplanung getroffen werden. Querungs-
moglichkeiten Giber die Aller sind im Bereich Boye sparlich.

Diese Forderung zahlt auf die ,Bedingung der Region“ Nr. 7 (,Sicherung von Siedlungsbezie-
hungen®) aus dem Dialogforum Schiene Nord 2015 ein.

KF 7.2 Erhalt von Siedlungsbeziehungen
Teilprojekte (TP)

TP 3 (Evendorf - Becklingen)
Beschreibung der Forderung

Im Rahmen der Planungen zur Neubaustrecke Hannover-Hamburg ist sicherzustellen, dass
bestehende Siedlungsbeziehungen gewahrt bleiben. Die Trassenfiihrung darf keine zusatzli-
che Trennwirkung zwischen Orten, Ortsteilen oder bestehenden Infrastrukturen entfalten.
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Erforderlich ist die Sicherung und gegebenenfalls Herstellung geeigneter Querungsmaoglich-
keiten (Straen-, Rad- und FuRBgangeriberfiihrungen, Unterflihrungen etc.), um die funktiona-
len, sozialen und wirtschaftlichen Verbindungen innerhalb der betroffenen Gemeinden und
Ortsteile zu erhalten.

Erlduterung und Bewertung durch DB

Der Erhalt bestehender Siedlungsbeziehungen wurde in der Vorplanung in angemessener
Weise beriicksichtigt.

In der Entwurfs- und Genehmigungsplanung wird sichergestellt, dass die konkrete Ausgestal-
tung und Lage dieser Querungen in enger Abstimmung mit den betroffenen Kommunen erfolgt.
Dadurch wird gewahrleistet, dass sowohl bestehende Verbindungsbeziehungen erhalten als
auch zukiinftige stadtebauliche Entwicklungen angemessen beriicksichtigt werden.

Kernforderung 8: Drittes Gleis Liineburg-Uelzen

KF 8.1 Drittes Gleis Liineburg - Uelzen
Teilprojekte (TP)

TP 1 (Meckelfeld - Brackel), TP 2 (Brackel - Evendorf), TP 3 (Evendorf -Becklingen), TP 4
(Becklingen - Feuerschiitzenbostel), TP 5 (Feuerschiitzenbostel - Celle/Wettmar), TP 6
(Wettmar - Hannover Vinnhorst)

Beschreibung der Forderung

Auf Basis der ,Alpha-E-ldee“ aus dem Dialogforum Schiene Nord 2015 (DSN) beinhaltet die
Forderung ein zusatzliches Gleis zwischen Liineburg und Uelzen an der Bestandsstrecke.
Dazu gehoren u.a. die Verlegung von neuen Gleisen (Gesamtlange 32 km), Damm- und Ein-
schnittserweiterungen und der Abriss- und Neubau von Ingenieurbauwerken [ Briicken.

Erldauterung und Bewertung durch DB
In Summe nominalisierte GWP-Kosten: 4.129,62 Mio. €
(Realkosten KKK 2022 + Planungskosten: 849,13 Mio. €)

Der verkehrliche Nutzen fir ein drittes Gleis zwischen Liineburg und Uelzen ist gering. Die
Neubaustrecke sorgt fiir die notwendigen Kapazitaten und entlastet damit die Bestandstrecke
1720, Hannover - Hamburg nachhaltig.

Das ,Alpha-E“ war 2015 der Versuch eines Kompromisses aus den damaligen verkehrlichen
Erfordernissen und den Forderungen der Region. Das Abschlussdokument des Dialogforums
Schiene Nord (DSN) aus dem Jahr 2015 beschreibt die regionalen Interessen und Erwartun-
gen der seinerzeit Teilnehmenden. Bereits 2015 hatten die Bundesgutachter konstatiert, dass
ein drittes Gleis die Ziele, inshesondere ausreichend Kapazitat fiir die Nord-Siid-Verkehre, klar
verfehlt. Detaillierte Untersuchungen der DB seitdem bestatigten, dass nicht zuletzt mit Blick
auf die aktuelle Prognose (2030 DT) und neue Verkehrsprognose 2040, ein Bestandsausbau
die wachsenden verkehrlichen Probleme nicht I6sen kann und mit einer Leistungsfahigkeit von
264 Zugen pro Tag deutlich unterdimensioniert ware. Zudem kénnen die notwendigen Fahr-
zeitgewinne fiir eine Deutschlandtakt-Kompatibilitdat nicht im Ansatz erreicht werden. Auch
konnte die Frage der Wirtschaftlichkeit einer solchen Konzeptes nicht positiv beantwortet wer-
den. Aus umweltfachlicher und raumordnerischer Sicht ist ein Bestandsstreckenausbau auf-
grund einer hohen Dichte von Schutzgebieten entlang des Bestandes deutlich nachrangig im
Vergleich zur vorgestellten Vorzugsvariante.
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Die DB hat offentlich und transparent Varianten eines dreigleisigen Ausbaus Liineburg-Uelzen
unter Beriicksichtigung alternativer Laufwege intensiv untersucht. Keine davon erwies sich als
zielfiihrend.

Die Forderung nach (ibergesetzlichem Larmschutz aus dem Landkreis Uelzen (angefiigt in
Anlage 3) ist hier in der in KF 1.1 und 1.2 vorgesehenen Weise (6 m Wande) mit enthalten.

Kernforderung 9: Fonds zur Sicherung und Entwicklung hoher Siedlungsqualitat / An-
kauf von Grundstiicken

KF 9.1 Fonds zur Sicherung und Entwicklung hoher Siedlungsqualitat
Teilprojekte (TP)

TP 1 (Meckelfeld - Brackel), TP 2 (Brackel - Evendorf), TP 3 (Evendorf -Becklingen), TP 4
(Becklingen - Feuerschiitzenbostel), TP 5 (Feuerschiitzenbostel - Celle/Wettmar), TP 6
(Wettmar - Hannover Vinnhorst)

Beschreibung der Forderung

Prozessual ist der Erwerb von fiir den Bau bendétigten Liegenschaften erst mit Vorliegen des
Planrechts vorgesehen. Die Forderung zielt darauf ab, die Méglichkeit zu schaffen, bereits vor
dem Planfeststellungverfahren einzelne Grundstiicke von direkt betroffenen Anwohnern der
Neubautrasse Hannover - Hamburg ankaufen zu kdnnen (vorzeitiger Grunderwerb).

Erlduterung und Bewertung durch DB
In Summe nominalisierte GWP-Kosten: 368,62 Mio. €
(Realkosten KKK 2022 + Planungskosten: 193,28 Mio. €)

Im Regelfall erfolgt der Grunderwerb fir die Vorzugsvariante durch die DB im Auftrag des
Bundes auf Grundlage des genehmigten Plans (Ende Leistungsphase 4). Die Flachen werden
nach Moglichkeitim Einvernehmen zum Verkehrswert gemal3 § 194 BauGB erworben. Kommt
keine Einigung zustande, kann eine Enteignung nach § 22 AEG in Verbindung mit dem Lan-
desenteighungsgesetzen erfolgen.

Durch einen friihzeitigen Ankauf von Grundstiicken kénnen betroffene Grundstiicksbesitzer
Zukunftssicherheit erlangen und entschadigt werden. Die geforderte angemessene Entscha-
digung fiir einvernehmlichen Grunderwerb liegt erfahrungsgemaf deutlich (iber dem Verkehrs-
wert.

Der Wertumfang der Forderung entspricht dem Delta zum Verkehrswert.

Fir die Berechnung wurde angenommen, dass die geplante Trasse einen 50 Meter breiten
Korridor einnimmt.

Zwischen Seevetal und Celle wurden dafiir die durchschnittlichen Bodenwerte von Wald-, Wie-
sen- und Ackerflachen beriicksichtigt.

Wenn Gebaude betroffen sind, wurde zusatzlich der Gebaudewert einbezogen. Dafiir wurde
ein Aufschlagfaktor von 1,7 (Median fiir typischen Wohnimmobilien im landlichen-suburbanen
Raum) verwendet.
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Kernforderung 10: Weitere Forderungen

KF 10.1 Larmschutz stadtebaulich integrieren
Teilprojekte (TP)

TP 3 (Evendorf -Becklingen)

Beschreibung der Forderung

Die Forderung ist zu unkonkret.

Erlduterung und Bewertung durch DB

Fir diesen Sachverhalt liegt keine Kostenermittlung vor.

Eine monetare Bewertung ist zum jetzigen Zeitpunkt nicht méglich. Konzepte kdnnen erst im
Rahmen der Entwurfsplanung und Genehmigungsplanung mit Behérden und anderen an der
Planung fachlich Beteiligten abgestimmt werden.

KF 10.2 Gestaltung von Larmschutzwidnden

Teilprojekte (TP)

TP 3 (Evendorf -Becklingen), TP 4 (Becklingen - Feuerschiitzenbostel),
TP 5 (Feuerschiitzenbostel - Celle/Wettmar),

TP 6 (Wettmar - Hannover Vinnhorst)

Beschreibung der Forderung

Die Forderung beinhaltet u.a. den Wunsch Larmschutzwande zu begriinen (In Summe von ca.
3,5 km), um diese optisch ansprechender zu gestalten.

Erlduterung und Bewertung durch DB
In Summe nominalisierte GWP-Kosten: 57,17 Mio. €
(Realkosten KKK 2022 + Planungskosten: 14,8 Mio. €)

Die direkte Begriinung von Schallschutzwanden, also z. B. das Anbringen von Rankhilfen di-
rekt auf der Schallschutzwand und deren Berankung, ist aufgrund der Anforderungen zur re-
gelmaligen Inspektion auf Schaden, Dauerhaftigkeit, Tragfahigkeit und Sicherheit nicht zulas-
sig.

Der Wert ergibt sich (ber ein zusatzliches Bauwerk vor den jeweiligen Larmschutzwanden
(siehe Bild).
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Abbildung VII: Beispiel fiir eine Begriinung von Larmschutzwéanden

KF 10.3 Verbesserung des SPNV durch Einfiihrung eines verlasslichen durchgangig 1-
stiindigen Takts auf der Amerikalinie

Teilprojekte (TP)
TP 3 (Evendorf -Becklingen)
Beschreibung der Forderung

Die Forderung beinhalt eine Verbesserung des Nahverkehrsangebotes auf der Bahnstrecke
Uelzen - Langwedel - Bremen. Aktuell wird ein zweistiindiger Takt auf dieser Bahnstrecke
gefahren.

Erlduterung und Bewertung durch DB
Fir diesen Sachverhalt liegt keine Kostenermittlung vor.

Die Festlegung der Taktung im SPNV liegt aul3erhalb der Projektaufgabe aus dem BSWAG.
Dies ist origindre Aufgabe des Aufgabentragers (Landesnahverkehrsgesellschaft Niedersach-
sen mbH, LNVG).

KF 10.4 Zeitnahe Errichtung einer Ladeinsel am Bahnhof Soltau
Teilprojekte (TP)

TP 3 (Evendorf -Becklingen)

Beschreibung der Forderung

Im Bereich des Soltauer Bahnhofs soll eine Ladeinsel fiir batterieelektrische Triebziige
(BEMU) eingerichtet werden, um einen CO?-neutralen Nahverkehr zu ermoglichen.

Erlduterung und Bewertung durch DB

Die Errichtung einer Ladeinsel in Soltau liegt aulserhalb der Projektaufgabe aus dem BSWAG.
Das Projekt befindet sich bereits von der LNVG (Landesnahverkehrsgesellschaft Niedersach-
sen mbH) finanziert in Planung.
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KF 10.5 Realisierung eines h6henungleichen Bahniibergangs in der Walsroder Stral3e
in Soltau

Teilprojekte (TP)
TP 3 (Evendorf - Becklingen)
Beschreibung der Forderung

Die Forderung bezieht sich auf den Bahniibergang Walsroder StraRe (L163) bei Soltau. Um
einen kontinuierlichen Verkehrsfluss auf der Walsroder Stralse zu ermdéglichen, besteht die
Forderung zur Auflésung dieses Bahniibergangs.

Erlduterung und Bewertung durch DB

Die Realisierung eines hohenungleichen Bahnilibergangs in der Walsroder StraRe in Soltau
liegt inhaltlich und raumlich auRRerhalb der Projektaufgabe aus dem BSWAG.

KF 10.6 Landschaftsangepasste Kreuzungsbauwerke
Teilprojekte (TP)

TP 3 (Evendorf - Becklingen)

Beschreibung der Forderung

Die Forderung ist zu unkonkret.

Erlduterung und Bewertung durch DB

Fir diesen Sachverhalt liegt keine Kostenermittlung vor.

Die Einpassung in das Umfeld von Kreuzungsbauwerken ist regelmaRiger Bestandteil der Ent-
wurf- und Genehmigungsplanung und ist Teil des Regelprozesses.

KF 10.7 Zweigleisiger Ausbau der Strecke Bennemiihlen-Buchholz sowie Verbesserung
der Taktung

Teilprojekte (TP)
TP 3 (Evendorf - Becklingen)
Beschreibung der Forderung

Bei der Forderung handelt es sich um den zweigleisigen Ausbau der Bahnstrecke 1712 und
1711 (,Heidebahn®). Sie fiihrt von Buchholz liber Soltau und Walsrode nach Langenhagen.
Aktuell ist die Strecke eingleisig.

Erlduterung und Bewertung durch DB
Fir diesen Sachverhalt liegt keine Kostenermittlung vor.

Durch die Neubaustrecke Hannover - Hamburg werden zusatzliche tberregionale Nahver-
kehrsangebote fiir die Region ermdglicht.

Ein zusatzlicher zweigleisiger Ausbau der bestehenden Strecken der ,Heidebahn® liegt auler-
halb der Projektaufgabe aus dem BSWAG. Die verkehrlichen Erfordernisse zu definieren und
die Aufgabenstellung zu formulieren ist origindre Aufgabe des Aufgabentragers (Landesnah-
verkehrsgesellschaft Niedersachsen mbH, LNVG).
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KF 10.8 "Begleitgruppe" aus Landes- und Kommunalpolitik, Bl, Beh6rden, Experten und
der DB

Teilprojekte (TP)

TP 4 (Becklingen - Feuerschiitzenbostel), TP 5 (Feuerschiitzenbostel - Celle/Wettmar)
Beschreibung der Forderung

Nicht naher definierbar.

Erlduterung und Bewertung durch DB

Fur diesen Sachverhalt liegt keine Kostenermittlung vor.

Alle Trager offentlicher und privater Belange sind im Rahmen der friihen Offentlichkeitsbetei-
ligung und des Planrechtsverfahrens regelmafig entsprechend dem Handbuch fiir gute Bir-
gerbeteiligung eingebunden.

KF 10.9 Erhalt des Bahnhofsgebdudes in Burgwedel
Teilprojekte (TP)

TP 6 (Wettmar - Hannover Vinnhorst)

Beschreibung der Forderung

Das Bahnhofsgebaude wiirde im Rahmen der baulichen Umsetzung abgerissen, die Kernfor-
derung betrifft den Erhalt des Gebaudes.

Erlduterung und Bewertung durch DB
In Summe nominalisierte GWP-Kosten: 10,20 Mio. €
(Realkosten KKK 2022 + Planungskosten: 2,64 Mio. €)

Der Erhalt des derzeit leerstehenden Bahnhofsgebaudes ware mit zusatzlichen und erhebli-
chen baulichen MalRnahmen mdglich (bauzeitliche Abstiitzung und aufwandige Entwasse-
rungsmalfinahmen).

KF 10.10 Halbstiindig getakteter Nahverkehr von Isernhagen und Burgwedel nach Celle
Teilprojekte (TP)

TP 6 (Wettmar - Hannover Vinnhorst)

Beschreibung der Forderung

Erhohung des Taktes im Nahverkehr zwischen Hannover und Celle.

Erlduterung und Bewertung durch DB

Fur diesen Sachverhalt liegt keine Kostenermittlung vor.

Die Ausgestaltung des Nahverkehrsangebots liegt aulierhalb der Projektaufgabe aus dem
BSWAG. Dies ist origindare Aufgabe des Aufgabentragers (Landesnahverkehrsgesellschaft
Niedersachsen mbH, LNVG und Region Hannover).
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KF 10.11 Optische Kompensation

Teilprojekte (TP)

TP 4 (Becklingen - Feuerschiitzenbostel), TP 5 (Feuerschiitzenbostel - Celle/Wettmar)
Beschreibung der Forderung

Forderung des Erhalts vorhandener Baume und Hecken entlang der jeweiligen Streckenab-
schnitte. Wo dies bautechnisch nicht méglich ist, sind vorgezogene Ersatzpflanzungen vorzu-
nehmen.

Erlduterung und Bewertung durch DB

Fir diesen Sachverhalt liegt keine Kostenermittlung vor.

Die landschaftspflegerische Begleitplanung erfolgt in der Entwurfsplanung (Lph 3).

KF 10.12 Ubernahme von Baulasten fiir Briickenbauwerke

Teilprojekte (TP)

TP 4 (Becklingen - Feuerschiitzenbostel), TP 5 (Feuerschiitzenbostel - Celle/Wettmar)
Beschreibung der Forderung

Alle neu zu errichtenden Briickenbauwerke (iber samtliche Gemeinde-/ Kreis- und Landesstra-
Ren sollen dauerhaft in der Baulast der Bahn verbleiben. Die zukiinftigen Kosten flir Unterhal-
tung, Instandsetzung und Sanierung dieser Briicken diirfen nicht den Kommunen und dem
Landkreis Celle auferlegt werden.

Erlduterung und Bewertung durch DB

Die Kostenverteilung ist im Rahmen des Eisenbahnkreuzungsgesetzes (siehe § 15 EBKrG)
gesetzlich geregelt.

KF 10.13 Verschiebung des Uberholbahnhofs in Isernhagen in Richtung Nord-Ost im
Sinne eines besseren Schallschutzes

Teilprojekte (TP)
TP 6 (Wettmar - Hannover Vinnhorst)
Beschreibung der Forderung

Auf Hohe des Bahnhofs von Isernhagen ist der Bau von zwei Uberholgleisen mit einer Nutz-
lange von 740m geplant. An die Uberholgleise sollen kiinftig die Bahnsteige des Schienenper-
sonennahverkehrs angeschlossen werden.

Erlduterung und Bewertung durch DB
In Summe: Keine Mehrkosten

Die Uberholgleise in Isernhagen sind aus kapazitiven und betrieblichen Griinden notwendig.
Im Zuge der Vorplanung wurde darauf geachtet, die bestehende Lagen der Bahnsteige mog-
lichst beizubehalten.
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KF 10.14 Entwicklung der Erinnerungskultur fiir die ,,Rampe Bergen*
Teilprojekte (TP)

TP 4 (Becklingen - Feuerschiitzenbostel)

Beschreibung der Forderung

Sowohl die Vorzugsvariante bei Bergen als auch alternative Trassenfiihrung (KF 2.4) verlaufen
uber den ,Weg der Erinnerung® mit einem Briickenbauwerk. Der in weiten Teilen entlang der
LandstralRe 298 verlaufende Erinnerungsweg soll an den Weg der Kriegsgefangenen und der
KZ-Haftlinge von der Verladerampe bis zum Eingang des Kriegsgefangenenlagers bzw. des
KZs Bergen-Belsen erinnern. Das Briickenbauwerk der Vorzugsvariante beriihrt diesen Weg
nicht. Ziel der Forderung ist die Integration des Briickenbauwerks in diesen Ort der Erinnerung.

Erlduterung und Bewertung durch DB

In Summe nominalisierte GWP-Kosten: 2,56 Mio. €

(Realkosten KKK 2022 + Planungskosten: 0,66 Mio. €)

Die Gestaltung des Briickenbauwerks ist bei gesicherter Finanzierung technisch méglich und
kann in gemeinsamer Abstimmung mit den Verantwortlichen vor Ort umgesetzt werden.

KF 10.15 Gutachterliche Betrachtung der Auswirkungen auf den Tourismus (Nachteil-
sausgleich)

Teilprojekte (TP)
TP 3 (Evendorf - Becklingen)

Beschreibung der Forderung

Fir den Heidekreis soll eine unabhangige gutachterliche Untersuchung zu den Auswirkungen
der Neubaustrecke Hannover - Hamburg auf den Tourismus in der Region durchgefiihrt wer-
den. Auf Grundlage der Ergebnisse sind geeignete Malinahmen zum Nachteilsausgleich zu
entwickeln, um touristische Attraktivitat und wirtschaftliche Leistungsfahigkeit der betroffenen
Gemeinden langfristig zu sichern.

Erlauterung und Bewertung durch DB
Fur diesen Sachverhalt liegt keine Kostenermittlung vor.

Die Forderung nach einer gutachterlichen Betrachtung der Auswirkungen auf den Tourismus
wird im weiteren Planungsprozess im Rahmen der Abstimmungen zur Genehmigungsplanung
beriicksichtigt. Die Durchfiihrung eines entsprechenden Gutachtens ist im Regelprozess der
Planfeststellung vorgesehen und erfolgt in Abstimmung mit den zustandigen Behérden und
fachlich Beteiligten.
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Anlage 3

Begriindung der besonderen Betroffenheit und
Kernforderungen

DB InfraGO AG

Region Nord
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Seit 2016 hat das Projekt groRen Wert auf Information und Austausch mit der Region gelegt.
Durch eine Mischung aus allgemein zugédnglichen Formaten und regional fokussierten Fach-
gesprachen wurden sowohl die breite Offentlichkeit als auch die Akteure auf kommunaler

Ebene schon frihzeitig in die aktuellen Planungsschritte und die Rahmenbedingungen des
Planungsprozesses einbezogen.

Die von der DB gesammelten und in Anlage 4 (Zusammenstellung der Kernforderungen) zu-
sammengefiihrten Kernforderungen setzen sich zusammen aus:

- Hinweisen und Forderungen aus den Biirger-Informationsmarkten

- Korrespondenz aus der Region

- Antizipierte Forderungen (Bedingungen der Region) aus dem Dialogforum 2015

Angefligt finden sich die entsprechenden Unterlagen.
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Vorabfassung — wird durch die lektorierte Fassung ersetzt.



ﬁ BUNDNIS 90/DIE GRUNEN Stadtverband und Regionsverband Hannover

Forderungen DB-Neubaustrecke HH-H (kompakt)

1 LARMSCHUTZ

Im Bereich der Stadt Langenhagen verlaufen die Bahnstrecken 1710 nach Celle und die
Strecke 1711 nach Walsrode im Bestand parallel. Wahrend die Strecke nach Celle als Teil des
Neubauprojekts Larmschutzeinrichtungen nach aktuellem Standard erhalten soll, ist das fiir die
parallel liegenden Abschnitte der Strecke 1711 nicht vorgesehen. Im Ergebnis verbleiben daher
auf der Westseite der Bahngleise die Larmschutzwande auf dem aktuellen — unzureichenden -
Stand, wdhrend an derselben Stelle auf der Ostseite die Larmschutzwénde mehr als doppelt so
hoch neu errichtet werden,

Der Lérmschutz muss auch entlang paralleler Bestandsstrecken auf den aktuellen Stand gebracht
werden!

2 EISENBAHNUBERFUHRUNGEN

Die Eisenbahntiberfiihrungen werden im Rahmen des Neubauprojekts samtlich in der aktuell
vorhandenen Dimension neu errichtet. Diese Dimensionen spiegeln die Anforderungen vom
Beginn des letzten Jahrhunderts wider und gentigen nicht den heutigen Anforderungen. Die

zu geringe Durchlassbreite fiihrt regelmafig zu Fu3- und Radwegen in ungeniigender Breite.
Die aktuell zu geringe Durchfahrtshéhe verhindert die Erreichbarkeit und Verkniipfung von
Gewerbegebieten in den Anliegerkommunen. Mit der Ausfiihrung der neuen Uberfiihrungen in den
aktuellen Dimensionen wiirde dieser Zustand fiir viele Jahrzehnte festgeschrieben.

In der Parallellage zur Bahnstrecke 1711 nach Walsrode soll {iberwiegend nur der éstliche Teil
der Uberfiihrungen emeuert werden. Fiir eine angemessene Weite nach heutigen Anforderungen
muss hier auch der westliche Teil erneuert werden

Bei Gewisser-Uberfiihrungen miissen die Anforderungen des Naturschutzes berticksichtigt
werden, also z.B. Bermen fiir querende Tiere errichtet werden. Daraus ergibt sich ebenfalls

eine grofiere Weite. In Abschnitten mit ebenerdiger Gleislage sind ,Griinbriicken” fiir den
Biotopverbund von den durch die Baumafinahmen zukiinftig getrennten Lebensriumen
vorzusehen.

Die Eisenbahniiberfiihrungen miissen in ihren Dimensionen an die heutigen Verkehrserfordernisse
angepasst werden!

3 REGIONALER NUTZEN

Fir Burgwedel ist kein konkreter Nutzen der Neubaustrecke erkennbar, da weiterhin nur

eine zweigleisige Strecke zum Hauptbahnhof Hannover fiihrt. Die Leistungsfahigkeit des
Streckenabschnitts zwischen Langenhagen und Burgwedel (Hastbruch) fiir den Nahverkehr
verbessert sich nicht ausreichend, umn einen halbstiindigen Takt zu erméglichen. Der geplante
neue Haltepunkt mit Uberholgleisen benachteiligt den Regionalverkehr, da die Einfahrt an die
Bahnsteige durch wartende Guiterziige blockiert werden kdnnte,

Fiir einen regionaten Nutzen muss eine halbstiindige Nahverkehrsverbindung iiber Isernhagen
und Burgwedel nach Celle maglich sein, perspektivisch auch ein S-Bahn-Verkehr!



4 UMWELT- UND NATURSCHUTZ

Die geplante Vergréfierung des Gleisabstandes und die flachere Bdschungsneigung flthren zum
kompletten Entfall des vorhandenen Béschungsbewuchses. Die Bezeichnung dieser Fliachen als
LOdland" in den Planungsunterlagen verkennt deren dkologische Bedeutung. Besonders beim
Queren des Schutzgebietes Hastbruch - ein weitrdumiges offenes und feuchtes Griinland - sind
Naturschutzbelange unzureichend berlicksichtigt.

Der Gleisschotter ist Winterquartier von Reptilien wie Eidechsen. Die Bahnseitengraben sind
Laichgewdsser und Ganzjahreslebensraume fiir die Amphibien. Der Schotter wird entfernt und
erneuert. Die Bahnseitengraben werden bei der geplanten Verbreiterung der Trasse zugeschiittet.

Die Natur- und Umweltschutzbelange entlang der bestehenden Streckenfiihrung und in
Schutzgebieten miissen umfassend beriicksichtigt werden.

5 BAHNHOFSGEBAUDE BURGWEDEL

Die Stadt Burgwedel hat das Bahnhofsgebdude erworben, um dort ein Serviceangebot
insbesondere fiir die Busfahrer der Ustra vorzuhalten. Die DB plant jedoch den Entfall des
Gebaudes.

Die Region Hannover hat die umfangreiche Neugestaltung des Bahnhofsvorplatzes in Burgwedel
aus eigenen Fordermitteln mitfinanziert. Der Platz erhielt eine barrierefreie Anbindung an die
Bahnsteige, eine neue Bushaltestelle, eine Fahrradgarage und Ladesdulen fiir die neu gestaltete
P+R Anlage. Das urspriingliche Mobilitats-Konzept wére damit hinfallig.

Der Erhalt des Bahnhofsgebiudes in Burgwedel muss gesichert werden, um die kommunalen
Investitionen zu schiitzen und die geplanten Serviceangebote zu ermaglichen.



11.09.2025

Vorsitzender
Einwohnervertretung

29303 Lohheide

Betr.: Stellungnahme EV zur moglichen Bahntrasse

Im Folgenden nimmt die Einwohnervertretung (EV) des
Gemeindefreien Bezirk Lohheide zum Thema ,,Neubautrasse
der Deutschen Bahn (DB)* Stellung.

Die EV spricht sich klar gegen einen Neubau der Bahntrasse
zwischen der Stadt Bergen und dem Gemeindefreien Bezirk
Lohheide aus. Die Griinde hierfiir sind u.a. die zu erwartende
extreme Larmbelastung bei Tag und Nacht, die rdumliche
Abtrennung der Gemeinde von der Stadt Bergen und damit
einhergehend die iiberhaupt nicht mehr vorhandene
Moglichkeit des Spazierengehens / Fahrradfahrens im Umland


mailto:svenmarcrosebrock@gmail.com
Janssen3
Rechteck

Janssen3
Rechteck

Janssen3
Rechteck

Janssen3
Rechteck


der Gemeinde, da durch die unmittelbare Ndhe zum
Truppeniibungsplatz Bergen eine Insel-Situation entsteht.

Sollte der Bau der Trasse gegen den eindeutigen Willen der
Biirger durchgefiihrt werden, so miissen deutliche positive
Auswirkung des Neubaus identifiziert werden. Hier sei der
Bau eines Regionalbahnhofes genannt. Wohlwissend, dass
dieser nicht durch die DB, sondern vom Land Niedersachsen
und der Stadt Bergen finanziert werden miisste. Da auch diese
beiden Parteien die Neubautrasse ablehnen, ist eine
Finanzierung fraglich. Der Standort des Regionalbahnhofes
sollte nicht, wie von der DB vorgeschlagen, zwischen Bergen
und Lohheide liegen, sondern im Bereich der Ortschaften
Belsen und Offen.

Begriindung: zwischen Bergen und Lohheide ist der Standort

eines Regionalbahnhofes aus Verkehrsinfrastrukturgriinden
sehr ungiinstig, da der gesamte Verkehr zum Bahnhof durch
die 30er Zone an der Oberschule Bergen vorbeigefiihrt wiirde.
Auch miisse der Verkehr durch das Stadtgebiet von Bergen
fahren.

Der mogliche Standort des Regionalbahnhofes im Bereich
Belsen und Offen hat folgende Vorteile:

e Bessere Erreichbarkeit durch ein bereits gut ausgebautes
Strallennetz.

e Durch die Niahe zur Niedersachsenkaserne konnten dort
stationierte Soldaten ihren Dienstort schnell und bequem
erreichen. Dieses macht Sinn vor dem Hintergrund eines



zu erwartenden Truppenaufwuchses am Standort der
Niedersachsenkaserne.

e Jahrlich besuchen ca. 300000 Menschen das
Konzentrationslager Bergen-Belsen. Der mogliche
Bahnhof wiirde es den Besuchern erleichtern, zur
Gedenkstitte zu gelangen.

e Das Einzugsgebiet des Bahnhofes wiirde sich erheblich
vergrof3ern, da der Standort auch fiir die Bewohner der
Gemeinde Winsen/Aller sehr gut zu erreichen wire.

Die mogliche Trassenfiihrung zwischen Lohheide und Bergen
verlauft, gemiB Aussage DB, ca 7 m unterhalb der
Erdoberflache. Hier wiirde sind ein Deckel oder Tunnel
formlich aufdrangen. Dieser wiirde erheblich zur
Larmreduzierung beitragen. Dieser Vorschlag wurde der DB
bereits unterbreitet. Nach Aussage der Bahn, ist eine
Uberdachung der Trasse in dem aufgezeigten Bereich in
Verbindung mit dem dort eingeplanten Bahnhof nicht moglich.
Da der Bahnhof auf Grund der o.a. Griinden, dort mehr als
ungiinstig ist, bedeutet das im Umkehrschluss, dass die
Uberdachung der Bahntrasse OHNE Bahnhof méglich ist.
Auch wiirde die Landschaft nicht zerschnitten und die Flache
oberhalb des Deckels / Tunnels konnte bestenfalls weiterhin
landwirtschaftlich genutzt und auch tiberquert werden.
Waihrend andernorts Briicken und Leitwénde fiir Flederméiuse,
bzw. Deckel iiber mehrspurige Autobahnen gebaut werden,
muss auch hier fiir die betroffene Bevolkerung das Maximum
an Schutz sichergestellt werden.



Durch den SchieBllarm, der auf dem nahegelegenen
Truppeniibungsplatz erzeugt wird, ist die Bevolkerung schon
erheblich belastet. Darum ist es zwingend erforderlich, beim
Bau einer Bahntrasse, das Maximum fiir den Larmschutz der
betroffenen Bevolkerung zu tun.

Mit freundlichen Griilen

Vorsitzender der Einwohnervertretung

Gemeindefreier Bezirk Lohheide
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Schallimissionen in Dezibel, Beurteilungszeitraum Nacht

o L <47dBA) <49dB(A) [ <54dB(A) M <599dB(A)  —— Schallschutzwand

Hier fordert die Gemeinde Isernhagen, aktive Schallschutzmanahmen so umzusetzen, dass auch
diese Wohnbereiche von den erhdhten dB(A)-Werten verschont bleiben:

- Verlangerung der Larmschutzwand zum Schutz der bislang nicht geschiitzten Wohnbereiche

- Erhoéhung der Larmschutzwand auf 6m

- Dariiber hinaus die Ausschdpfung samtlicher MaBnahmen zur Einhaltung der
Immissionsgrenzwerte fiir (Allgemeine) Wohngebiete wie bspw.
Schienenstegdampfer/Schienenstegabschirmung und ein besonders iberwachtes Gleis

- GroBRtmaogliche Verschiebung der Viergleisigkeit in Richtung Nord-Ost im Sinne eines besseren
Schallschutzes fiir die in Bahnhofsnahe befindlichen Wohngebiete

Hier missen zwingend Lésungen zur Entlastung der Anwohnenden vorbereitet werden.

Sollten die vorstehend genannten Malnahmen unter keinen Umstanden realisierbar sein, wird fir die
Betroffenen ein verbesserter passiver Schallschutz fir Wohnraume und das nahe Wohnumfeld (inkl.
Hausgdrten) gefordert. Dies gilt fur die Tag-, aber insbesondere fiir die Nachtzeiten, um larmbedingte
gesundheitliche (Folge-)Schaden zu vermeiden.

Daruber hinaus bleiben folgende Forderungen bestehen:

- Herstellung aller erforderlichen Briickendurchlédsse fir landwirtschaftliche Fahrzeuge in den
rechtlich hierfur vorgesehenen Maximalwerten (Mindestdurchfahrtshohe > 4.00m)

- Minimierung des Flachenverbrauchs

- SchallschutzmaBnahmen in grétmoglicher Konformitat mit landschaftsplanerischer und
stddtebaulicher Vertraglichkeit; eine transparente Kommunikation iber mégliche
MaRnahmen setzen wir voraus

1Z)8S.J8 Bunsse- 8L8LIo8] 8Ip Yoinp PJIM — BunsSsejqelon

Die vorstehend mitgeteilten Informationen diirfen nur fiir eigene Zwecke verwendet und insbesondere auch
auszugsweise nicht an Dritte weitergeleitet werden.



Vorabfassung — wird durch die lektorierte Fassung ersetzt.
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Amt fiir Bauen und Kreisentwicklung

Postfach 3211
Landkreis Celle | Amt 60 | Postfach 3211 | 29232 Celle

29232 Celle
Dienstgebéude Trift 24
DB InfraGO AG Zimmer 1.06
Telefon
Telefax
E-Mail
Bei Antwort bitte angeben! Bei Zahlung bitte angeben!
Ilhre Zeichen, lhre Nachricht vom Mein Zeichen Kassenzeichen Celle, den
07.07.2025 60-RRO 16.10.2025

Neubaustrecke Hannover-Hamburg;

Position des Landkreises Celle und Benennung von Kernforderungen

vielen Dank fir Ihr Schreiben vom 07.07.2025 sowie fur das Gesprach am 25.08.2025 in meinem
Hause, bei dem Sie die aktuellen Planungen der DB InfraGO AG (nachfolgend: Bahn) zur Neubau-
strecke Hannover—Hamburg vorgestellt und erlautert haben.

Bevor ich im Einzelnen auf die Planungen eingehe, mdchte ich Folgendes voranstellen:

Unstrittig ist, dass der Ausbau der Schieneninfrastruktur im Dreieck Hamburg—Bremen—Hannover
seit Jahren dringend erforderlich ist — sowohl fur den Guterverkehr als auch fur den Personenver-
kehr. Insbesondere muss die Zuverlassigkeit der Strecke Hannover—Hamburg wiederhergestellt
werden, damit sie fiir Pendlerinnen und Pendler sowie flr den Fernverkehr eine echte Alternative
zum Individualverkehr darstellt. Derzeit erfullt die Strecke diese Voraussetzungen aufgrund massi-
ver Uberlastung, Verspatungen und Zugausfallen bei weitem nicht.

Die Diskussion Uber Losungen dauert seit Gber 30 Jahren an. Schon mit den Planungen zur
Y-Trasse sollte die Hafenhinterlandanbindung verbessert werden — umgesetzt wurde bis heute
nichts.

Hier in Celle wurde 2015 zur Vorbereitung der Kapazitatserweiterung der Schieneninfrastruktur im
Raum Hamburg-Bremen—Hannover das Dialogforum Schiene Nord (DSN) mit insgesamt sieben
Sitzungen durchgefiihrt. Dieser Beteiligungsprozess war transparent und ergebnisoffen angelegt.
Er wurde mit Uber 100 Beteiligten aus Kommunen, Landkreisen, Blrgerinitiativen, Umwelt- und
Verkehrsverbanden im Dreieck Hamburg—Bremen—Hannover sowie mit Vertretern des Bundes und
des Landes Niedersachsen und der Bahn durchgefuhrt. Erganzend hatten die Burgerinnen und
Blrger die Mdéglichkeit, sich per Post oder Onlineformular in den Prozess einzubringen.
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Am Ende des DSN wurde am 5. November 2015 das ,Abschlussdokument zum Dialogverfahren"
verabschiedet. Damit hatte das DSN mit der mehrheitlich beschlossenen ,Alpha-Variante E" eine
Alternative zum Neubau der jahrzehntelang umstrittenen Y-Trasse gefunden. Diese wurde dann
als ,Alpha-E plus Bremen® in den Bundesverkehrswegeplan aufgenommen. Dieses Ergebnis wurde
von Politik und Gesellschaft breit getragen und hatte vor Ort eine hohe Akzeptanz.

Vor diesem Hintergrund ist es nicht nachvollziehbar, warum die seinerzeit auch von den Bundes-
gutachtern anerkannte Moéglichkeit des Ausbaus der Bestandsstrecke nun nicht mehr verfolgt wird.
Weder die GréRRe des Untersuchungsraums noch die Anforderungen an das positive Kosten-Nut-
zen-Verhaltnis (KNV) von mindestens 1,0 haben sich seit dem DSN 2015 in einer Weise verandert,
die ein Abweichen vom Alpha-E rechtfertigen kdnnte. Auch aus den Protokollen des DSN ergibt
sich kein solcher Widerspruch. Alle Beteiligten gingen damals selbstverstandlich davon aus, dass
die Bahn Alpha-E umsetzt. Tatsachlich aber wurde in den letzten zehn Jahren nicht einmal der
Versuch unternommen, einzelne MalRnahmen flr die Strecke Hannover—Hamburg daraus zu rea-
lisieren. Selbst die fiir 2026 geplante Qualitatsoffensive und die Generalsanierung 2029 der Strecke
sollen dafur nicht genutzt werden.

Als ein zentrales Argument fir ihre Planungen flihren Sie die Vorgaben des Deutschlandtaktes an.
Dessen Grundidee ist sicherlich sinnvoll. Doch wenn die Umsetzung nur durch eine milliardenteure
Neubaustrecke uber 270 Kilometer quer durch weitgehend unzerschnittene Naturrdume maoglich
sein soll — mit erheblichen Eingriffen in Landschaft und zusatzlichen Belastungen fiir die Bevolke-
rung im landlichen Raum — dann zeigt sich, dass eine erneute Bewertung dringend geboten ist. Ich
fordere Sie und die Verantwortlichen daher auf, den Deutschlandtakt an realistische Ausbauvari-
anten wie Alpha-E anzupassen.

Die am 27.06.2025 in einem kurzfristig angesetzten Informationstermin vorgestellten Unterlagen
zur Vorzugstrasse haben mich in Umfang und Planungstiefe Uberrascht. Dass die Bahn bereits so
weitgehende Planungen betrieben hat, ohne dies friihzeitig offenzulegen, untergrabt das Vertrauen
in die Ernsthaftigkeit des Dialogs. Nun eine bereits weit entwickelte Vorzugsvariante zu prasentie-
ren, die innerhalb eines halben Jahres im Bundestag parlamentarisch beschlossen werden soll, ist
nicht akzeptabel.

Dieses Vorgehen unterscheidet sich deutlich von dem DSN-Prozess 2015, der Uber ein Jahr hin-
weg mit vielen Akteuren gefliihrt wurde. Ihre Formate wie ,Glaserne Werkstatten oder ,Infomarkte*
ersetzen ein echtes Dialogforum in keiner Weise.

Fir den derzeit von lhnen geplanten Streckenabschnitt Rotenburg—Verden, auf den Sie auch in
Ihrem Schreiben vom 07.07.2025 an mich verweisen, zeigen Sie, wie echte Beteiligung funktioniert
und man eine Region mitnimmt. Hier haben Sie vor Ort die Offentlichkeit iber Runde Tische, Infor-
mationsveranstaltungen, Internetvisualisierungen und auch Uber bilaterale Gesprache frihzeitig
eingebunden. Im Dialog mit der Region an der Strecke hat ein Projektteam aktiv Gber die gesamte
Planungsdauer von drei Jahren das Vorhaben begleitet und mit den Akteuren der Region und in
Abstimmung mit dem Projektbeirat Alpha-E passende Kernforderungen erarbeitet. Und wohlge-
merkt: Bei dem Projekt geht es ,nur“ um den Bau eines zweiten Gleises an der vorhandenen Stre-
cke uber 25 km.

All das hat fir die Planungen zur Neubaustrecke nicht in vergleichbarem Umfang und Tiefe statt-
gefunden. Dadurch hatten jedoch mdgliche Fehler und Planungshemmnisse frihzeitig betrachtet
und ggf. ausgeraumt werden kénnen. Auch der konfrontative Umgang der Bahn mit der ,Vieregg-
Rdssler-Studie® sowie Ihren entsprechenden Gegengutachten konnte sicherlich nicht zu einem
konsensualen Ergebnis beitragen.

Ihrem Auftrag zur friihzeitigen Offentlichkeitsbeteiligung, wie er auch gesetzlich im § 25 Abs. 3 des
Verwaltungsverfahrensgesetzes (VwVfG) normiert ist und wie auch das Bundesverkehrsministe-
rium selbst in seinem ,Handbuch fir eine gute Blrgerbeteiligung — Planung von Grol3vorhaben im
Verkehrssektor” vorsieht, sind Sie bei weitem nicht nachgekommen!
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So wird Vertrauen verspielt — bei der Bevoélkerung vor Ort ebenso wie in der Politik. Ich befiirchte,
dass ein solches Vorgehen das Vertrauen in staatliches Handeln insgesamt schwacht.

Sehr geehrter Herr Hudaff, ich fordere Sie und die Bahn daher eindringlich auf, den Informations-
und Beteiligungsprozess fur ein Projekt dieser Tragweite den heutigen Ansprichen an Transparenz
und Partizipation anzupassen.

Der Landkreis Celle lehnt daher lhre Planungen fiir eine Neubaustrecke und insbesondere
die jetzt im Raum stehende Vorzugsvariante, die quer durch den Landkreis Celle verlaufen
soll, klar ab!

Wir fordern die Bahn auf, endlich die Planungen zur Umsetzung des optimierten Alpha-E
plus Bremen einzuleiten — ein Konzept, das auf einem breiten Konsens fut, dessen Leis-
tungsfahigkeit nachgewiesen ist und das mit liberschaubaren MaBnahmen kurzfristig we-
sentliche Verbesserungen ermaéglicht.

Gleichzeitig gestehe ich zu, dass Uber weitergehende Mallnahmen — bis hin zu einer Neubautrasse
— gesprochen werden kann, wenn nachweislich und erst nach Umsetzung aller Alpha-E-Maf3nah-
men weiterhin Defizite bestehen. Daflr ware jedoch zwingend ein neuer transparenter Beteili-
gungsprozess in Fortfihrung des DSN notwendig.

Aus diesem Grund habe ich auch die Bispinger Erklarung mitunterzeichnet und unterstitze die
Forderungen des Projektbeirats Alpha-E sowie der Blrgerinitiativen. Die Inhalte der Bispinger Er-
klarung werden auch von meiner Kreispolitik Gber einen entsprechenden Beschluss mit grolier
Mehrheit unterstitzt. Bitte nehmen Sie den mit dieser Erklarung zum Ausdruck gebrachten Wider-
stand und das Unverstandnis der gesamten Region ernst. Andernfalls droht erneut ein jahrzehnte-
langer Stillstand bei der Verbesserung der Verbindung Hannover—Hamburg.

Dariber hinaus halte ich eine Raumvertraglichkeitsprifung nach Bundes- und Landesrecht fur
zwingend erforderlich. Nur so kdnnen Trassenvarianten unabhangig, unter Beteiligung der Offent-
lichkeit und auf Grundlage einer Umweltvertraglichkeitsprifung geprift werden.

Vor diesem Hintergrund sehe ich eine parlamentarische Befassung allein auf Basis der von
lhnen entworfenen Vorzugstrasse zum jetzigen Zeitpunkt als vollig verfriiht an.

Mit Threm Schreiben vom 07.07.2025 verweisen Sie zudem auf die Mdglichkeit, im Rahmen der
Bedarfsplanumsetzungsvereinbarung und des Bundestagsbeschlusses vom 28.01.2016 zur parla-
mentarischen Befassung sogenannte ,Kernforderungen“ bzw. ,Bedingungen der Region“ zu be-
nennen. Damit kann die Bundesregierung in Fallen regionaler Betroffenheit im Einzelfall, im Rah-
men der verfigbaren Haushaltsmittel, besonderen Schutz von Anwohnern und Umwelt gewahren
— Uber das gesetzlich vorgesehene Mal} hinaus.

Ich werde lhnen mit diesem Schreiben unter Abschnitt B entsprechende ,Kernforderungen® darle-
gen. Zugleich stelle ich ausdrucklich klar: Dies schmalert in keiner Weise meine vorgetragenen
Argumente und meine Forderung nach der Umsetzung von Alpha-E. Ebenso wenig ist damit eine
Zustimmung zu lhren Planen fir eine Neubaustrecke verbunden. Im Gegenteil: Ich gehe davon
aus, dass Sie meinen Argumenten folgen und die parlamentarische Befassung zum Jahresende
nicht einleiten werden, da die Voraussetzungen hierfiir derzeit eindeutig nicht gegeben sind.

Hinzu kommt, dass |hr Schreiben vom 07.07.2025 ausschlief3lich an mich als Landrat des Land-
kreises Celle gerichtet war. Es war weder ersichtlich, ob die vom Ausbau unmittelbar betroffenen
Stadte und Gemeinden ebenfalls angeschrieben wurden, noch war klar, auf welchem Weg die
Kernforderungen gebtindelt und eingebracht werden sollten. Sie verweisen in dem Schreiben le-
diglich auf das Verfahren beim Ausbau der Strecke Rotenburg-Verden. Ich habe daher die Kom-
munen angeschrieben, auf deren Siedlungsraume sich die Planung auswirkt. Ich habe sie Uber |hr
Schreiben in Kenntnis gesetzt und um die Benennung ihrer Positionen sowie etwaiger Kernforde-
rungen gebeten. Dies sind die Stadte Celle und Bergen, die Gemeinden Adelheidsdorf, Hambih-
ren, Winsen, Eschede und Stdheide und der gemeindefreie Bezirk Lohheide.
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Die Antworten sind in den nachfolgenden Ausfihrungen zu A. und B. weitgehend aufgenommen.
Darlber hinaus fiige ich samtliche Schreiben der Kommunen als Anlage bei und verweise aus-
drucklich auch auf deren Inhalte.

A. Fehler, offene Fragen und Unklarheiten zu den Planunterlagen

Im Rahmen der Prifung der von lhnen auf der Projektwebseite veroffentlichten Unterlagen zur
geplanten Neubaustrecke habe ich um erganzende Informationen gebeten — insbesondere um die
Ubermittlung des genauen Trassenverlaufs als Shape-Datei zur Einbindung in mein GIS-System,
damit ich die konkrete regionale Betroffenheit mit meinen Geodaten und Informationen abgleichen
kann. Der auf der Projektwebseite dargestellte Trassenverlauf ist viel zu grobmalstablich. Ich habe
auch um Ubersendung der kompletten Schallimmissionsprognose gebeten, damit die zu erwarten-
den Larmimmissionen an den einzelnen Wohngebauden beurteilt werden konnen. Beides wurde
trotz wiederholter Nachfragen unter Verweis auf ,konzerninterne Regelungen® bis heute nicht be-
reitgestellt. Dies erschwert eine sachgerechte Bewertung erheblich.

Die Stellungnahmen der Kommunen und die von mir veranlasste Prufung durch die Fachbereiche
Naturschutz, Wald, Wasserwirtschaft, Bodenschutz, Kreisstral3en, Immissionsschutz, Bauaufsicht,
Denkmalschutz, Wirtschafts- und Tourismusférderung sowie Jagd haben zahlreiche Fehler, Un-
klarheiten und offene Fragen aufgezeigt.

Die Stellungnahmen machen deutlich, dass die vorgelegten Planunterlagen in wesentlichen Punk-
ten unvollstandig oder fehlerhaft sind und zentrale Belange nicht berlicksichtigt wurden.

Hinzu kommen die Eindriicke aus den zahlreichen bilateralen Gesprachen meiner Mitarbeiterinnen
und Mitarbeiter sowie von der Informationsveranstaltung am 16.09.2025 im Stadtpalais in Celle.
Insgesamt ist deutlich geworden, dass die Planungen zur Vorzugstrasse nicht die Transparenz,
Nachvollziehbarkeit und fachliche Sorgfalt erkennen lassen, die bei einem derart gravierenden Ein-
griff in Natur, Landschaft, Verkehrsinfrastruktur und das gesellschaftliche Leben zwingend erfor-
derlich waren.

In der Summe bestehen erhebliche Zweifel an der Angemessenheit, Plausibilitat und Tragfahigkeit
der derzeitigen Planungsgrundlagen. Diese Zweifel werden in den nachfolgenden Ausfiihrungen
zu den einzelnen Themenfeldern im Detail belegt.

Fehlende Raumvertraglichkeitsprifung:

Die aktuellen Planungsunterlagen enthalten keinerlei Aussagen zur Durchfuhrung einer Raumver-
traglichkeitsprufung (RVP). Dabei schreibt bereits § 1 Nr. 1 der Raumordnungsverordnung (ROV)
eindeutig vor, dass bei Neubau oder wesentlichen Trassenanderungen von Schienenstrecken eine
solche Prufung verpflichtend durchzufuhren ist. Es dirfte unumstritten sein, dass die Planungen
zur Neubaustrecke Hannover—Hamburg raumbedeutsam und von Uberdrtlicher Bedeutung sind
—womit § 15 des Raumordnungsgesetzes (ROG) Anwendung findet.

Gemal § 15 Abs. 1 ROG muss die jeweils zustandige Raumordnungsbehdérde die Raumvertrag-
lichkeit des Vorhabens in einem eigenstandigen Verfahren prufen. Fur Niedersachsen ist das Ver-
fahren zur RVP in den §§ 9 bis 13 des Niedersachsischen Raumordnungsgesetzes (NROG) kon-
kretisiert. Danach prift die zustandige Landesplanungsbehérde bei raumbedeutsamen Planungen
und Malinahmen — wie eine Neubaustrecke — auf ihre Raumvertraglichkeit und bezieht sowohl die
Fachbehdrden als auch die betroffenen Kommunen und die Offentlichkeit ein.

Gerade bei einem so konfliktbeladenen Projekt ist es sinnvoll, dass die Priifung der Trassenalter-
nativen in einem eigenstandigen Verfahren quasi von einer ,externen Instanz“ — namlich der Raum-
ordnungsbehdrde — erfolgt. Auf diese Weise wird eine unabhangige Abwagung gewahrleistet, die
Uber die alleinige Sichtweise des Vorhabentragers hinausgeht. Zudem garantiert das Verfahren
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eine strukturierte Behorden- und Offentlichkeitsbeteiligung, sodass Konflikte friihzeitig erkannt, be-
wertet und im besten Fall entscharft werden kénnen.

Die Vorteile der Raumvertraglichkeitsprifung sind:

o Frihe Bewertung der Raumvertraglichkeit: Die RVP prift die Vereinbarkeit mit den Zielen
der Raumordnung und Landesplanung und dient damit als Ubergeordnete Leitlinie.

e Abwagung von Alternativen: Unterschiedliche Trassenvarianten werden in einem transpa-
renten Verfahren gegenibergestellt und auf Konfliktpotenziale untersucht.

e Einbindung von Offentlichkeit und Fachstellen: Kommunen, Fachbehorden und Biirger
kdnnen Stellung nehmen; ihre Belange flieRen in die Abwéagung ein.

o Kilarheit fur Folgeplanungen: Das abschlieRende Ergebnis, die ,landesplanerische Fest-
stellung®, formuliert klare MalRgaben fur nachfolgende Genehmigungsverfahren.

o Begrenzter Zeitrahmen: Die RVP ist gesetzlich auf sechs Monate angelegt (§ 15 Abs. 5
ROG), was Planungssicherheit schafft.

Ich halte es flr zwingend erforderlich, dass fir die Neubaustrecke Hannover—Hamburg eine RVP
durch das Land Niedersachsen durchgefiihrt wird. Dies wirde sicherstellen, dass die raumordne-
rische Bewertung unabhangig, transparent und rechtlich verbindlich erfolgt.

Das BMV selbst beschreibt in seinem ,Handbuch fir eine gute Blirgerbeteiligung — Planung von
GrolRvorhaben im Verkehrssektor” in einem eigenen Kapitel unter Ziffer 4, dass die Durchflihrung
eines Raumordnungsverfahrens (jetzt Raumvertraglichkeitspriifung) fir solche Projekte zwingend
erforderlich ist.

Diese objektive Betrachtung méglicher Trassenalternativen muss auch vor der parlamentarischen
Befassung erfolgen, weil es sonst fur die Trassenfuhrung durch den Beschluss des Bundestages
eine ,Vorfestlegung* gibt.

Verkehrszahlen nicht nachvollziehbar:

Grundlage fiir die Planung von Bahnstrecken sind die derzeitigen und erwarteten Verkehrszahlen
im Schienenpersonenfernverkehr (SPFV), dem Schienenpersonennahverkehr (SPNV) und im G-
terverkehr. Wenn die vorhanden Strecken hierflr nicht ausreichen, muss die Notwendigkeit fir eine
milliardenteure Neubaustrecke in dem geplanten Umfang auf Basis einer umfassenden und trans-
parenten Darstellung der zugrunde liegenden Datengrundlagen und Prognosen nachgewiesen
werden. Nur dann kann die Notwendigkeit objektiv nachvollzogen und bewertet werden.

Die Bahn stutzt den Bedarf einer Neubaustrecke auf Verkehrszahlen, die weitgehend modellbasiert
sind und auf zahlreichen Annahmen beruhen — insbesondere auf der Verkehrsprognose 2040.
Diese Zahlen spiegeln Projektionen wider, die wesentliche Entwicklungen der letzten Jahre nicht
bertcksichtigen: Corona-Pandemie, veranderte Arbeits- und Pendlergewohnheiten, Digitalisierung,
Energiekrise, Klimapolitik und demografische Verschiebungen. Zudem werden veraltete Grundla-
gendaten (wie Demographiedaten) aus den Jahren 2015/ 2016 verwendet. Die Berechnung des
Deutschlandtaktes hangt direkt von diesen prognostizierten Verkehrszahlen ab. Es ist daher sach-
lich fragwurdig, die Notwendigkeit der Neubaustrecke allein aus diesen Prognosen abzuleiten,
ohne alternative Ma3nahmen transparent zu prifen.

Die von der Bahn herangezogenen Prognosen sind zudem weder nachvollziehbar hergeleitet noch
belastbar dokumentiert. Auf Ihrer Projektwebseite und in Informationsveranstaltungen werden stets
dieselben stark verkurzten Werte wiederholt, ohne Quellenangaben oder eine transparente Herlei-
tung. Die zentrale Frage, welche Daten und Berechnungen fir die Verkehrsleistungsprognosen
zugrunde gelegt wurden, bleibt unbeantwortet. Als betroffener Landkreis fordere ich eine vollstan-
dige Offenlegung der Datenherkunft sowie der Annahmen. Nur so sind eine 6ffentliche Diskussion
und Hinterfragung maoglich.

Auch der Vergleich zwischen den Verkehrsprognosen 2030 und 2040 zeigt Widerspriiche auf.
Wahrend 2030 prognostiziert wurde, dass die Schiene beim Wachstum die starkste Steigerung
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verzeichnet (Schiene +43 % vs. LKW +39 %), fallt die erwartete Steigerung fur die Schiene in der
2040-Prognose deutlich geringer aus. Zugleich wird argumentiert, dass die bestehende Infrastruk-
tur den prognostizierten Anstieg der Guterverkehrsmengen (+35 % auf bestimmten Achsen) nicht
bewaltigen kénne, weshalb zusatzliche Trassenkapazitaten erforderlich seien. Eine kritische Ana-
lyse zeigt jedoch, dass die 2040er-Prognose eine niedrigere Wachstumsrate der Gitertransport-
leistung als die 2030-Prognose annimmt, was die friihere Uberbewertung des Bedarfs verdeutlicht.
Zudem ist unklar, weshalb trotz der schwacher ausfallenden Prognose 2040 eine Neubaustrecke
fur gréRere Kapazitaten notwendig ist.

Es ist nicht nachvollziehbar, warum die Bahn der Empfehlung aus dem Abschlussdokument des
DSN fiir den Bestandsausbau nicht widersprach, wenngleich die Glterverkehrsprognose 2030 ho-
her war als 2040. Nun werden niedrigere Guterverkehrsaufkommen prognostiziert, wofur der Be-
standsausbau aber nicht mehr ausreichen soll. Es fehlt eine transparente Erklarung.

Die Notwendigkeit der Neubaustrecke wird stark an diese Verkehrszahlen geknupft. Gleichzeitig
wird nicht transparent dargelegt, in welchem Umfang Bestandsstrecke plus gezielte Ausbau- und
Optimierungsmaflnahmen die prognostizierten Verkehrsstrome tatsachlich aufnehmen kénnten.
Eine Prifung alternativer Malinahmen, die geringere Kosten und Eingriffe in die Landschaft erfor-
dern wirden, bleibt aus.

Die Planungsgrundlage der Neubaustrecke beruht auf prognostizierten Verkehrszahlen, deren Her-
kunft, Methodik und Plausibilitdt nicht nachvollziehbar dargelegt werden. Ohne eine transparente
und belastbare Prifung alternativer MalRnahmen kann die Notwendigkeit der Neubaustrecke in
dieser Form nicht Uberzeugend belegt werden.

Berechnung des Kosten-Nutzen-Verhaltnisses fehit:

Bereits seit der erstmaligen Vorstellung der verschiedenen Neubaustrecken innerhalb des Land-
kreises Celle im Dezember 2021 fordern der Landkreis wie auch die Stadt Celle die Offenlegung
der Berechnungen zum Kosten-Nutzen-Verhaltnis, welches letztlich zur Praferierung der von lhnen
vorgeschlagenen Vorzugstrasse (in den Planungen die pinke Variante) gefiihrt hat. Bisher hat sich
die Bahn jedoch stehts geweigert, die entsprechenden Berechnungen offen zu legen, da diese vom
Eisenbahnbundesamt durchgefiihrt wurden. Im Sinne eines so oft propagierten transparenten Pla-
nungsprozesses ist es jedoch immanent, dass diese Berechnungen offengelegt werden missen,
um sie nachvollziehen zu kédnnen und sie auf Plausibilitdt und Richtigkeit zu prifen. Wie sich auch
bei der Bewertungsmatrix der Raumwiderstande gezeigt hat, ist es nicht auszuschliel3en, dass
Fehler in der Berechnung vorliegen kénnen, die sich ggf. erheblich auf die Bewertung der einzelnen
Varianten auswirken kdnnen.

Der von lhnen vorgelegten Bewertungsmatrix ist weiter zu entnehmen, dass das KNV der Vorzugs-
variante mit 1,02 sowie das des bestandsfernen Ausbaus (via Soltauer Heide und Bad Fallingbostel
- weinrote Variante) mit 0,8 berechnet wurde. Das KNV des bestandsnahen Ausbaus mit Ortsum-
fahrungen (gelbe Variante) wird hier mit 0,28 und das des Bestandsausaubaus (blaue Variante) mit
< 0,28 berechnet.

Auffallig ist, dass das berechnete KNV der Vorzugsvariante nur auf3erst knapp tber dem notwen-
digen Schwellenwert von 1,0 liegt. Es ist daher nicht auszuschlielRen, dass bereits geringfligige
Fehler oder Anderungen in den Annahmen dazu fiihren kénnten, dass dieser Wert unterschritten
wird und die Variante damit nicht mehr die Voraussetzung fir eine weitere Betrachtung erfiillt.
Ebenso ist es moglich, dass durch die Einbeziehung von MaRnahmen, die sich aus den Kernfor-
derungen der betroffenen Region ergeben, eine Neubewertung zu anderen Ergebnissen flhrt —
etwa zugunsten der bestandsfernen Variante (weinrote Variante), die dann ein KNV = 1,0 erreichen
kdnnte.

Besonders kritisch ist in diesem Zusammenhang, dass ein KNV von nur knapp tUber 1,0 bedeutet,
dass die zu erwartenden Nutzen den Aufwand gerade eben decken. Bereits geringfiigige Veran-
derungen, wie steigende Baukosten, abnehmende Gltertransporte oder die nicht in vollem Umfang
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eintretende prognostizierte Verdopplung im Schienenpersonenverkehr, kénnten den Wert unter die
Schwelle von 1,0 driicken. Fiir ein solches rechnerisches ,Wagnis“ die dauerhafte Zerschneidung
einer ganzen Region in Kauf zu nehmen, erscheint aus Sicht des Landkreises nicht vertretbar.

Ebenso erscheint es zumindest fraglich, warum die Varianten zum Bestandsausbau mit und ohne
Ortsumfahrungen ein so eklatant ungtinstiges KNV im Vergleich zu Neubauvarianten aufweisen.

All das lasst sich aufgrund der fehlenden Offenlegung der Berechnung des KNV nicht nachvollzie-
hen. Fur die notwendige Transparenz sollte es auch im Interesse der Bahn und des Eisenbahn-
bundesamtes sein, die Berechnung mit den finanziellen Bewertungen aller Positionen dezidiert,
Uberprifbar und leicht verstandlich darzustellen, um auch hierfir eine Akzeptanz zu schaffen.

Neuberechnung des Deutschlandtaktes erforderlich:

Die Konzeption des Deutschlandtakts wird in den Planungen zur Neubaustrecke als zentraler Be-
grindungsfaktor angeflihrt. Doch die tatsachliche Berechnungsgrundlage, auf deren Basis Takt-
knoten, Linienverlaufe und infrastrukturelle Anforderungen entwickelt wurden, ist in wesentlichen
Teilen nicht 6ffentlich einsehbar. So ergibt sich keine Transparenz Uber zugrunde liegende Fahr-
plandaten, Netzsimulationen oder Bewertungsmodelle. Es ist weiterhin nicht nachvollziehbar, wie
Engpasse konkret bewertet wurden, insbesondere auf bestehenden Strecken.

Aus diesem Grund ist es nicht hinnehmbar, dass auf der offiziellen Projektseite zur Neubaustrecke
folgende Informationen nicht auffindbar oder nicht bereitgestellt sind:
o Kein detaillierter Zeitfahrplan oder Fahrplangrafik zur Darstellung der kiinftigen Zugbewe-
gungen.
o Keine Erlauterung der Methodik zur Herleitung des Deutschlandtakts.
Keine konkreten Aussagen zur zukunftigen Bedienung einzelner Stadte wie Celle.
e Keine Szenarienvergleiche (z. B. Deutschlandtakt mit / ohne Neubaustrecke, Variante Al-
pha-E).

Ein Infrastrukturprojekt von dieser Tragweite muss hochsten Anforderungen an offentliche Kom-
munikation und Nachvollziehbarkeit gentigen. Der aktuelle Informationsstand ist jedoch unzu-
reichend und verhindert eine fundierte Beteiligung der betroffenen Regionen. Der Deutschlandtakt
darf nicht zu einem reinen Fernverkehrsprojekt flr wenige Knotenpunkte verkommen - er muss
auch der Erschlieung und Anbindung der Flache dienen.

Bewertungsmatrix/ Raumwiderstandsklassenzuordnung nicht nachvollziehbar:

Die Bewertungsmatrix, die zur Auswahl und Bewertung der Trassenkorridore herangezogen wurde,
ist in ihrer Struktur und Gewichtung intransparent, methodisch zweifelhaft und somit als objektive
Entscheidungsgrundlage fur ein Milliardenprojekt mit massiven regionalen Eingriffen ungeeignet.

Bereits bei einer Uberschlagigen Prifung wurden widersprichliche bzw. fehlerhafte Einstufungen,
etwa im Bereich Schutzgebiete, Siedlungsnahe oder Zerschneidung sensibler Landschaftsraume
festgestellt. So ist die Gewichtung einzelner Kriterien und die Einordnung der Kriterien in Raumwi-
derstandsklassen nicht nachvollziehbar.

Die Bewertungsmatrix weist zudem Rechenfehler auf und einige Werte (erste Spalte der jeweiligen
Variante) erscheinen nicht nachvollziehbar. Bspw. ist unter der Lfd. Nr. 1.10.9 ,Vorranggebiet
Hochwasserschutz® bei Variante Pink ein ,normierter Vergleichswert® von 10 mit einer ,Gewich-
tung“ von 2 zu einem ,gewichteten normierten Vergleichswert (gewV)“ von 2, statt 20 berechnet
worden. Allein dieser Fehler wiirde bei der Bewertung ,Hauptkriterium Raumordnung® zu einer An-
derung der Rangfolge fuhren.

Bereits mit meinem Schreiben vom 03.12.2021 habe ich Sie auf gravierende Fehler bei der Zuord-
nung der Raumwiderstandsklassen (RWK) bei der Erstellung der Sensitivbetrachtung hingewiesen.
Erganzend hierzu ist noch anzumerken, dass die Zuordnung und Bewertung von
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Landschaftsschutzgebieten in der Raumwiderstandssystematik aus Sicht des Landkreises Celle
nicht hinnehmbar ist. Diese wurden durchgehend lediglich der RWK Il (mittlerer Widerstand) zu-
geordnet. Landschaftsschutzgebiete haben jedoch einen rechtlich gesicherten Schutzstatus, der
uber einen bloRen ,mittleren Widerstand“ hinausgeht, weshalb die tatsachliche dkologische, land-
schaftliche und klimatische Bedeutung dieser Flachen durch die Matrix systematisch unterschatzt
wird. Eine Einstufung in Klasse Il (hoher Widerstand) ist zwingend geboten.

Des Weiteren Uberplant der dargestellte Trassenverlauf z.B. ein Feuchtbiotop, das als Teilbereich 4
des B-Plans Nr. 17 der Gemeinde Hambuhren ,Gewerbegebiet kleine Hag" als Ersatzbiotop fest-
gesetzt wurde. Dies ist in den vorliegenden Planen nicht enthalten und wurde entsprechend nicht
behandelt. Es ist nicht auszuschlieRen, dass Ahnliches auch an anderer Stelle vorzufinden ist.

Es ist nicht belegbar, dass keine weiteren Fehler in der Matrix vorliegen, sodass davon auszugehen
ist, dass das Ergebnis der Auswertung der RWK nicht korrekt ist!

Die Matrix in der derzeitigen Form verfehlt demnach ihren Zweck: Sie soll Planungsvarianten trans-
parent und nachvollziehbar machen. In ihrer jetzigen Form ist mit ihr kein belastbarer Varianten-
vergleich mit nachvollziehbaren Alternativszenarien (z. B. Alpha-E oder Trasse entlang des Trup-
penldbungsplatzes) mdglich.

Besonders unverstandlich ist, dass die Trassenvariante westlich des Truppentbungsplatzes Ber-
gen (weinrote Variante) offenbar nicht ernsthaft geprift oder frihzeitig aus nicht &ffentlich nachvoll-
ziehbaren Grinden ausgeschlossen wurde.

Diese Variante lauft ab Bad Fallingbostel bis GroRburgwedel entlang der A7, ist damit eine echte
»A7-Variante* und erfllt die Bundelungsfunktion. Mit dieser Variante kénnten erhebliche Zerschnei-
dungen von Landschaftsraumen und bewohnten Gebieten vermieden werden, und sie ware im
Vergleich zu den nun untersuchten Korridoren deutlich raumvertraglicher. Mir wurden bislang keine
Unterlagen zu Gesprachsergebnissen mit der Bundesanstalt fir Immobilienaufgaben (BImA) zur
Nutzung oder Einbindung des Truppentbungsplatzes vorgelegt. Ein Ausschluss dieser Variante
ohne transparente Begriindung ist nicht akzeptabel. Der Landkreis Celle fordert, dass diese Tras-
senoption erneut ernsthaft gepruft und 6ffentlich dargelegt wird.

Aufgrund der vorangestellten Punkte fordert der Landkreis Celle daher eine vollstandige Neube-
wertung der Raumwiderstandsklassen — unter besonderer Berticksichtigung der tatsachlichen
Schutzglter vor Ort. Es sei an dieser Stelle nochmals angefligt, dass nicht alle Punkte abgeprift
werden konnten und dennoch eine Vielzahl von Ungereimtheiten festgestellt wurde.

Neue Nahverkehrsverbindung fraglich/ bestehender Fernverkehrshalt Celle in Gefahr:

Die von Ihnen in der Offentlichkeitsarbeit hervorgehobenen Vorteile fir die Region — besserer Nah-
verkehr, neue Haltepunkte und kurzere Fahrzeiten — sind in den vorliegenden Unterlagen nicht
belegt. Weder fiir den Landkreis Celle noch fiir die Region insgesamt ist erkennbar, wie die angeb-
lichen Vorteile konkret umgesetzt werden sollen. Ein Halt in Soltau oder Bergen wiirde erhebliche
Baukosten verursachen, deren Finanzierung allein dem Land Niedersachsen oblage. Angesichts
der deutlich ablehnenden Haltung des Landes sowie der erheblichen Folgekosten fir Bau und Be-
trieb erscheint es vollig unrealistisch, dass das Land diese Lasten tragen kann.

Bereits im Rahmen des Programms des Landes Niedersachsen zur Reaktivierung stillgelegter
Bahnstrecken fur den SPNV wurde die Strecke Celle—Soltau (Heidebahn) aufgrund eines negativen
KNV verworfen. Grund war auch, dass die zu erwartenden Fahrgastzahlen nicht ausreichen, um
einen wirtschaftlichen Betrieb der Strecke sicherzustellen. Vor diesem Hintergrund ist es schwer
nachvollziehbar, wie ein Halt an einer noch teureren Neubaustrecke dauerhaft tragfahig sein soll.

Auch die von lhnen genannten Fahrzeiten wie ,Bergen—Hamburg in 45 Minuten® oder ,Bergen—
Hannover in 30 Minuten® bleiben unklar. Gelten diese Werte ohne Umstieg und ohne Zwischen-
halte? Wie soll die Anbindung in Soltau konkret aussehen, wenn der geplante Bahnhof ,Soltauer
Heide“ nach den Visualisierungen nicht einmal als Kreuzungsbahnhof ausgefiihrt ist? Ohne
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belastbare Aussagen zu Finanzierung, Verkehrsbestellung und Netzeinbindung sind die verspro-
chenen regionalen Vorteile nicht nachvollziehbar.

Die Neubaustrecke wird in erster Linie mit dem Ziel geplant, den SPFV, also die ICE und EC/IC
Verbindungen, zwischen Hannover und Hamburg zu beschleunigen und die Vorgaben des
Deutschlandtaktes zu erflillen. Gleichzeitig soll der SPNV deutlich ausgeweitet werden. Zwar be-
tont die Bahn, dass der heutige Fernverkehrsstandard flir den Halt Celle nicht verandert werden
soll, doch daran bestehen erhebliche Zweifel. Sollten Guiterverkehr und ein intensiverer SPNV kinf-
tig weitgehend Uber die Bestandsstrecke abgewickelt werden, ware diese ausgelastet — Kapazita-
ten fur den Fernverkehr blieben kaum bestehen.

Damit stellt sich die grundsatzliche Frage: Warum wird dberhaupt eine milliardenteure Neubaustre-
cke geplant, wenn angeblich gleichzeitig ein Teil des Fernverkehrs weiterhin Uber die Bestandstre-
cke Uber Celle-Uelzen-Lineburg geflihrt werden soll? Die Beflirchtung liegt nahe, dass Uber die
Bestandsstrecke aus Kapazitatsgrinden kein Fernverkehr laufen wird und das Oberzentrum Celle
damit als Fernverkehrshaltepunkt perspektivisch geschwéacht oder gar abgehangt wird. Derzeit be-
stehen direkte IC- und ICE-Verbindungen ab Celle. Kinftig kdnnte der Anschluss an den Fernver-
kehr nur noch durch Umstieg in Hannover oder Hamburg mdglich sein — mit Verlust der Direktan-
bindungen und einer deutlichen Verschlechterung der Aufenthaltsqualitat.

Bis heute ist nicht nachvollziehbar, welche Art von Zigen zum SPFV (ICE, IC, EC) und SPNV (S-
Bahn, Metronom, DB Regio u.d.) die Stadt Celle kinftig tatsachlich bedienen werden. Ebenso feh-
len konkrete Aussagen zu Taktzeiten, Umsteigezeiten flir Pendlerinnen und Pendler nach Hamburg
und Hannover sowie zu zusatzlichen Fahrzeiten oder Umwegen (z. B. Uber den Hauptbahnhof
Hannover). Auch ist nicht klar, wieviel Glterzlige den Bahnhof Celle passieren werden.

Die Planungen zur Neubaustrecke beginnen an der Stadtgrenze zu Hamburg in Meckelfeld und
enden bei Hannover-Langenhagen. Die beiden Hauptbahnhéfe Hannover und Hamburg sind be-
reits jetzt deutlich Uberlastet. Es stellt sich die Frage, wie die erwarteten und geplanten Zuwachse
im SPFV und SPNF (+50%) in diesen neuralgischen Knotenpunkten bzw. Engstellen Uberhaupt
bewaltig werden sollen. Allein der geplante Bau eines weiteren Gleises in Hannover wird die Zu-
nahme an Halten nicht bewaltigen konnen. Fur die Landeshauptstadt Hannover ist dann zu be-
furchten, dass sie in Teilen vom SPFV abgehangt wird. Auch ob die Kapazitaten fir die Weiterflih-
rung des SPFV nach dem Bahnhof Hannover mit den prognostizierten Zuwachsen in Richtung
Siden, Osten und Westen ausreichen, ist vollig unklar. Entsprechende Fragen hierzu werden gar
nicht oder nur ausweichend beantwortet.

Solange diese Fragen unbeantwortet bleiben, kann von einem verlasslichen Konzept flr die regio-
nale Anbindung keine Rede sein.

Zudem ist unklar, ob sich die zuklnftige Bedienung der Bahnhofe Eschede und Unterluf3 an der
Bestandsstrecke nicht verandert. In UnterlU3 in der Gemeinde Sudheide ist ein Unternehmen
(grofter Arbeitgeber des Landkreises mit bundesweiter Bedeutung) ansassig, welches von der eng
getakteten Anbindung abhangig ist. Fur die Haltepunkte Eschede und Unterlli3 darf es zu keiner
Verschlechterung im Personenverkehr kommen. Vielmehr sind die Haltestellen endlich barrierefrei
herzustellen.

Bau einer UmgehungsstralRe Bergen nicht moéglich:

Seit vielen Jahren ist fiir die Stadt Bergen eine Ortsumgehung im Verlauf der Bundesstralie 3 vor-
gesehen, die im Bundesverkehrswegeplan enthalten und sowohl im geltenden als auch im derzeit
in Aufstellung befindlichen Regionalen Raumordnungsprogramm des Landkreises Celle als Vorbe-
haltsgebiet ,Hauptverkehrsstrale* raumordnerisch gesichert ist. Dieser Umstand wurde der Bahn
mehrfach schriftlich mitgeteilt. In den vorliegenden Unterlagen finden sich hierzu jedoch keinerlei
Aussagen.
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Die geplante Trasse der Umgehungsstrale soll westlich zwischen Bergen und Hasselhorst verlau-
fen — exakt in dem Bereich, in dem auch die Neubaustrecke sowie der von lhnen avisierte Nahver-
kehrshalt fir Bergen vorgesehen sind. Nach den Visualisierungen auf Ihrer Projektwebseite soll die
Strecke hier sogar auf sechs Gleise aufgeweitet werden. Eine Umgehungsstral’e musste folglich
zwischen der Stadt Bergen und dem geplanten Bahnhof verlaufen, da ansonsten die Neubaustre-
cke zweimal gekreuzt werden miusste. Der daflir zur Verfligung stehende Raum erscheint jedoch
offenkundig nicht ausreichend, um sowohl die Neubaustrecke mit der Aufweitung auf sechs Gleise
sowie den Bahnhof als auch die Umgehungsstral3e zu realisieren.

Sollte die Neubaustrecke tatsachlich realisiert werden, stellt sich die Frage, ob ein Verschieben des
Bahnhofs weiter sudlich von Bergen nicht ohnehin zweckmaRiger wére. Dies hatte mehrere Vor-
teile: Zum einen musste der gesamte Zu- und Abgangsverkehr nicht mehr durch die Innenstadt von
Bergen geflihrt werden, was die bereits heute unzureichende StralReninfrastruktur entlasten wiirde.
Zum anderen lieRe sich auf diese Weise eine bessere Einbindung des Bahnhofs in den bestehen-
den OPNV herstellen.

Zu all diesen entscheidenden Konflikten und Fragestellungen fehlen in den bisherigen Unterlagen
jedwede Aussagen. Eine belastbare Auseinandersetzung mit der gesicherten Trasse der B 3-Orts-
umgehung ist zwingend erforderlich.

Gedenkort ,Rampe Bergen‘ wird nicht ausreichend beriicksichtigt:

Hinsichtlich des denkmalgeschiitzten Rampenbereiches der Gedenkstatte Bergen-Belsen ist fest-
zustellen, dass die Rampe ein untrennbarer Bestandteil der Gedenkstatte ist. Der Ortsbezug zur
Gedenkstatte ist elementar. Die Rampe wird regelmaRig von Schulklassen, Besuchergruppen so-
wie zahlreichen internationalen Gasten besucht.

Durch die geplante Vorzugstrasse fur den Neubau der Bahnstrecke ware ein angemessenes Ge-
denken an diesem Ort kunftig nicht mehr moglich. Die Trasse wurde den Bereich faktisch zer-
schneiden, wodurch der historische Zusammenhang der Gedenkorte auseinandergerissen wurde.
Hinzu kdmen massive optische und akustische Beeintrachtigungen. Die Stille und Wurde des Or-
tes, die fur eine ernsthafte Auseinandersetzung mit den Verbrechen des Nationalsozialismus un-
verzichtbar sind, gingen dadurch verloren.

Die geplante Neubaustrecke wirde die Authentizitat des Ortes untergraben. Die zusatzliche Larm-
belastung schrankt die ruhige, konzentrierte Atmosphare ein, die fur das individuelle wie auch fir
das kollektive Erinnern unabdingbar ist. Der Ort wiirde nicht mehr ,erfahrbar” bleiben — seine Wir-
kung und Authentizitat wirden verfalscht. Auch die wichtige Bildungsarbeit, die heute wesentlich
auf der direkten, ungestérten Begegnung mit dem historischen Ort beruht, ware in ihrer Qualitat
gefahrdet.

Besonders schwer wiegt die Symbolik: Ein so bedeutender Gedenkort wiirde ausgerechnet durch
ein Verkehrsmittel beeintrachtigt, das historisch eng mit Deportationen in die Konzentrationslager
verbunden ist. Dies hatte eine erhebliche, auch internationale Signalwirkung und wirft Fragen da-
nach auf, mit welcher Sensibilitdt und welchem Respekt Bahn und Bundesregierung der Erinnerung
an den Holocaust begegnen.

Daruber hinaus ist der Umgebungsschutz der Gedenkstatte verletzt. Schon die Errichtung grof3fla-
chiger Bauwerke wie Trassenanlagen, Brucken oder Schallschutzwande wirde die historische To-
pographie und damit die Wirde des Ortes nachhaltig storen. Auch besteht die Gefahr, dass histo-
rische Bausubstanz im Bereich der Rampe durch Bauarbeiten beschadigt oder zerstort wird.

Sollte die Planung trotz dieser Bedenken weiterverfolgt werden, ist mindestens die in den Unterla-
gen dargestellte alternative Linienfihrung (gestrichelte pinke Linie) in den weiteren Planungen vor-
rangig zu bericksichtigen. Diese Variante wirde die Zerschneidung mindern und den Abstand zur
Gedenkstatte vergrofiern.
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Unklar bleibt zudem, welche weiteren Kulturdenkmale entlang der gesamten Trasse betroffen wa-
ren. Es ist zwingend sicherzustellen, dass weder Einzeldenkmale noch denkmalgeschitzte Ensem-
bles oder stadtebauliche und landschaftspragende Bestandteile — etwa historische Parkanlagen,
Bauerngarten, StralRen, Wege oder Sichtachsen — zerstort oder in ihrer Wirkung beeintrachtigt wer-
den. Hierzu enthalten die Unterlagen keinerlei Aussagen.

Bestehende Wegeverbindungen werden zerschnitten:

Die geplante Neubaustrecke durchschneidet den Landkreis Celle in Nord-Sud-Richtung auf ca.
40 km Lange und kreuzt dabei eine Vielzahl bestehender Stralen- und Wegeverbindungen.

Bei einer Realisierung dieses Vorhabens wirden die Bundesstrallen B 3 (mehrfach) und B 214
sowie die Landesstrafen L 180, L 298 und L 310 und finf KreisstralRen (K 70 Bleckmar — B 3, K 69
Bergen — Hasselhorst, K 67 Offen — Belsen, K 24 Hassel — Siilze, K 26 Wittbeck — Hustedt) im
Landkreis Celle gekreuzt. Es wird davon ausgegangen, dass diese Stralen mit Uberfiihrungsbau-
werken (Bruicken) gekreuzt wirden.

Neben der Kreuzung dieser Stral’en wirden aber auch viele weitere Gemeindestrallen oder auch
andere Wege- und Funktionsverbindungen gekreuzt. So ergibt sich im Gebiet der Stadt Bergen
aus den vorliegenden Unterlagen, dass derzeit 51 Querungen fur den Fahrzeugverkehr bestehen,
nach den Planungen der Bahn sollen kiinftig jedoch nur noch 19 Ubergénge erhalten bleiben.

Diese drastische Reduzierung der Querungen, die auch in den Ubrigen Bereichen geplant ist, hatte
erhebliche Auswirkungen: Fir Rettungsdienste und Feuerwehren verlangern sich die Anfahrtszei-
ten, weil Einsatzfahrzeuge kunftig weite Umwege fahren mussten, um die Neubaustrecke zu kreu-
zen. Gerade im landlichen Raum, wo kurze Reaktionszeiten im Notfall lebenswichtig sind, ist dies
nicht hinnehmbar.

Besonders betroffen ware die Landwirtschaft. Zahlreiche Acker- und Grinlandflachen liegen beid-
seits der geplanten Trasse. Wenn Uberfahrten oder Unterfiinrungen entfallen, missen Landwirte
fur den taglichen Bewirtschaftungsverkehr zum Teil erhebliche Umwege in Kauf nehmen. Das be-
deutet nicht nur héhere Kosten und einen deutlich héheren Zeitaufwand, sondern auch zusatzliche
Belastungen durch Mehrverkehr auf den verbleibenden Stral3en.

Weiterhin wirde die geplante Neubaustrecke den Ortsteil Hasselhorst im gemeindefreien Bezirk
Lohheide zwischen dem NATO-Truppentbungsplatz Bergen und der geplanten Trasse komplett
einschlieflen (,Einkesselung®). Dies wurde zu einer unzumutbaren Einschrankung der Bewegungs-
freiheit und Lebensqualitat der Einwohner fiihren.

Die vorgelegten Planungen lassen nicht erkennen, dass diese schwerwiegenden Folgen flr Ver-
kehrssicherheit, Rettungswesen und Landwirtschaft ausreichend bertcksichtigt wurden. Hier be-
stehen gravierende Defizite, die zwingend geklart werden mussen.

Larmschutz nicht ausreichend beriicksichtigt:

Die Beschaffenheit und der Betrieb von Fahrzeugen, der Bau und die Anderungen von StraRRen
und Schienenwegen ist in §§ 38 bis 43 des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (BImSchG) gere-
gelt. Bei dem Bau oder der wesentlichen Anderung von Eisenbahnen (Gleiskdrper) ist geman § 41
Abs. 1 BImSchG sicherzustellen, dass durch diese keine schadlichen Umwelteinwirkungen durch
Verkehrsgerausche (nach Inbetriebnahme) hervorgerufen werden kénnen, die nach dem Stand der
Technik (vgl. § 3 Abs. 6 BImSchG) vermeidbar sind. Eine schadliche Umwelteinwirkung liegt nicht
erst dann vor, wenn ein Schaden eingetreten ist oder unmittelbar hervorsteht, sondern wenn bei
objektiver Betrachtung die Méglichkeit einer Stérung in Bezug auf bestimmte Rechtsgiter gegeben
ist.
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Zur immissionsschutzrechtlichen Beurteilung von Verkehrslarm ist die 16. BImSchV (Verkehrslarm-
schutzverordnung) heranzuziehen, in § 2 Abs. 1 BImSchV werden die einzuhaltenden Immissions-
grenzwerte fur die einzelnen Gebietskategorien festgelegt.

Demgegenuber gestellt werden im Folgenden die Immissionsrichtwerte der 6. Allgemeinen Verwal-
tungsvorschrift zum BImSchG - Technische Anleitung zum Schutz gegen Larm (TA Larm), die dem
Schutz der Allgemeinheit und der Nachbarschaft vor schadlichen Umwelteinwirkungen durch Ge-
rausche dient. Sie gilt fur Anlagen, die als genehmigungsbedirftige oder nicht genehmigungsbe-
durftige Anlagen den Anforderungen des Zweiten Teils des BImSchG unterliegen. Beispielhaft sind
Supermarkte, Biogasanlagen sowie Gastronomie- und Gewerbebetriebe zu nennen. In Ziffer 6.1a)
—g) TA Larm sind die geltenden Immissionsrichtwerte fiir Immissionsorte aulRerhalb von Gebauden
festgelegt.

Der Vergleich zwischen den Immissionsgrenzwerten der 16. BImSchV und den Immissionsricht-
werten der TA Larm zeigt, dass die Grenzwerte der 16. BImSchV im Nachtzeitraum (22:00 — 06:00
Uhr) fUr alle Gebietskategorien mindestens 9 dB(A) Uber denen der TA-Larm liegen, bei reinen
Wohngebieten sind es sogar 14 dB(A) (siehe folgende Tabelle).

Gegenuberstellung TA Ldrm — 16. BImSchV

TA-Larm 16. BImSchV

in Gewerbegebieten in Gewerbegebieten

tags 65 dB(A) tags 69 dB(A)

nachts 50 dB(A) nachts 59 dB(A)

in urbanen Gebieten in Kerngebieten, Dorfgebieten, Mischgebieten und
Urbanen Gebieten

tags 63 dB (A) tags 64 dB (A)

nachts 45dB (A) nachts 54 d (A)

in Kerngebieten, Dorfgebieten und Mischgebieten

tags 60 dB(A)

nachts 45 dB(A)

in allgemeinen Wohngebieten und in reinen und allgemeinen Wohngebieten und Klein-

Kleinsiedlungsgebieten siedlungsgebieten

tags 55 dB(A) tags 59 dB(A)

nachts 40 dB(A)

in reinen Wohngebieten

tags 50 dB(A)

nachts 35 dB(A) nachts 49 dB(A)

in Kurgebieten, fir Krankenhauser und Pflegeanstal-| an Krankenh&ausern, Schulen, Kurheimen und Alten-

ten heimen

tags 45 dB(A) tags 57 dB(A)

nachts 35 dB(A) nachts 47 dB(A)

Vor dem Hintergrund dieser in der 16. BImSchV festgesetzten Grenzwerte ist fur die an der Neu-
bau-Trasse angrenzenden Gebieten mit Wohnnutzung davon auszugehen, dass sich die Larmsi-
tuation im Vergleich zur bisher gemal TA Larm zulassiger Larmsituation verschlechtert und eine
deutliche Erhéhung der Larmbelastung zu erwarten ist (Hinweis: Eine Zunahme von 10 dB wird
vom menschlichen Gehdr als eine Verdopplung der Lautstarke empfunden).

Zu beachten ist dabei auch, dass eine Summenpegelbildung unter Berlicksichtigung von Larmvor-
belastungen durch bereits vorhandene Stral’en und Schienenwege, gewerbliche Anlagen, Sport-
platze 0.4. im Rahmen der §§ 41-43 BImSchG und der 16. BImSchV nicht vorgesehen ist. D.h. bei
einer schon durch Vorbelastungen bestehenden Ausreizung der gemal TA-Larm maximal gelten-
den Immissionsrichtwerte ist ein Bahnbetrieb dennoch zulassig, so lange der Einzelbeitrag der
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Bahn den jeweiligen Wert der 16. BImSchV am Immissionsort nicht Gberschreitet. Wirde beispiels-
weise in einem Dorf-/ Kern-/ Mischgebiet eine Vorbelastung in der Nachtzeit von 45 dB(A) beste-
hen, ware in Addition mit dem Pegel der 16. BImSchV ein Immissionswert von ca. 54,5 dB(A) zu-
lassig. In einem allgemeinen Wohngebiet mit einer Vorbelastung in der Nachtzeit i.H.v. 40 dB(A),
ware in Addition mit dem Pegel der 16. BImSchV ein Immissionswert von ca. 49,5 dB(A) zulassig.

Die veroffentlichten Ergebnisse der schalltechnischen Voruntersuchung geben lediglich einen ers-
ten groben Eindruck uber die zu erwartende Gerauschsituation an den durch Verkehrslarm be-
troffenen Ortschaften. Zur weiteren Beurteilung wird das umfassende Gutachten benétigt, in dem
u.a. die ermittelten Beurteilungspegel an den einzelnen Immissionsorten dargestellt sowie die
Emissionsansatze (inkl. SchallschutzmalRnahmen) beschrieben werden. Die fur den Betrieb des
geplanten Bahnhofs Bergen getroffenen schalltechnischen Annahmen sind ebenfalls darzulegen.

Bereits bei der tberschlagigen Betrachtung ist nur entlang der geplanten Neubaustrecke bei vielen
Immissionsorten (I0) aufgefallen, dass diese entweder nicht beriicksichtigt oder falsch eingeordnet
wurden. Als Beispiel wird hier in Bergen-Bleckmar, Meierhofsweg 1 und 3 benannt:

Hier trennt die geplante Schallschutzwand das landwirtschaftliche Stallgebdude vom Betriebs-
grundstuck ab. Das Wohngebaude mit der Hausnr. 3 liegt in der Trassenfihrung!

Weitere kritischen Immissionsorte sind folgende:

Nr. | Adresse/ Lage Anmerkungen

1 Becklingen — Oehus, | Wohnnutzungen (I0) éstlich der Bahnstrecke wurden nicht berticksichtigt,
Siedlung an der Bahn- | liegen im roten Bereich mit nachts 55 - 59 dB(A). Eine Uberschreitung des
hofstralle Grenzwertes gem. 16. BImSchV liegt vor. Eine Schallschutzwand als ak-

tive Schallschutzmallinahme ist dstlich der Strecke nicht vorgesehen.
Wohnnutzungen (10) westlich der Bahnstrecke mit Werten zwischen 50 —
54 dB(A) belastet, Schallschutzwand eingeplant; bei Einstufung als WA
lage Grenzwertiberschreitung vor.

2 Wardbdéhmen, Stein- | Einzellage, im Pegelbereich 55 — 59 dB(A) nachts, max. 54 dB(A) wéren
kamp 1, AuRenbereich | zuldssig. Aktive SchallschutzmalRnahmen erforderlich.

3 Wardbéhmen, Wohnnutzung im Pegelbereich 55 — 59 dB(A) nachts; max. 54 dB(A) wa-
Alte DorfstralRe 34 ren zulassig (MD); Larmschutzwand misste verlangert werden.
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4 Wardbdhmen, Wohnnutzung z.T. im Pegelbereich 55-59 dB(A) nachts trotz Larmschutz-
Alte Dorfstralle 9 wand; max. 54 dB(A) waren zuldssig. Aktiver Schallschutz muss erweitert

werden.

5 Wardbéhmen, Ergebnis der Schalltechnischen Voruntersuchung weist im Bereich der
Sehlhof 3 Wohnbebauung graphisch eine ,Liicke® mit <49 dB(A) auf, Darstellung

nicht nachvollziehbar. Begriindung?

6 Celle, Garfiener Weg | Wohnnutzung im Pegelbereich 55 — 59 dB(A) nachts; max. 54 dB(A) im
40 — 48 (u.a.), Everett- | MK/ MD/ MI zuldssig bzw. max. 49 dB(A) im WR/ WA, Larmschutzwand
stral’e 42 — 46 (u.a.) verlangern? -, ggf. weitere aktive Schallschutzmalinahmen.

7 Celle, Wohnnutzung im Pegelbereich 55 — 59 dB(A) nachts; max. 54 dB(A) wa-
Talweg 51 u. 52 ren zulgssig (MD, WA/WR = 49 dB(A)); La&rmschutzwand verléangern?

8 Celle, Einzellage, im Pegelbereich 55 — 59 dB(A) nachts, max. 54 dB(A) waren
Entenfang 1 und 3 zuldssig. Aktive SchallschutzmalRnahmen erforderlich.

9 Celle, Einzellage, im Pegelbereich 55 — 59 dB(A) nachts, max. 54 dB(A) waren
Am Adamsgraben 6 zuldssig. Aktive SchallschutzmalRnahmen erforderlich.

10 | Celle, Ellenkamp, | Wohnnutzungen im Pegelbereich 55 — 59 dB(A) nachts, max. 49 dB(A)
Teichmuhlenstralle u.a | (im WA) waren zuldssig. Warum wird die Schallschutzwand nicht fortge-

fihrt? Aktive SchallschutzmalRnahmen erforderlich.

Die bisher zur Verfigung gestellten Ergebnisse geben einen ersten Eindruck Uber die prognosti-
zierte Schallsituation. Um nachvollziehen zu kénnen, welche Beurteilungspegel konkret an den je-
weiligen Immissionsorten zu erwarten sind, ist die Vorlage der Immissionsprognose erforderlich.
Dabei sind nicht nur die reinen Berechnungsergebnisse von Bedeutung, sondern auch die gut-
achterlich getroffenen Emissionsansatze bzw. schalltechnischen Annahmen (z.B. Verkehrszahlen,
Berucksichtigung von Minderungsmal3nahmen). Die Ergebnisse der schalltechnischen Vorunter-
suchung zeigen bereits jetzt schon, dass der Betrieb der Bahnstrecke an vielen Wohnbebauungen
zu einer erheblichen Zunahme der Larmimmissionen fliihren wird. Aussagen zu Herkunft und Inhalt
der in der schalltechnischen Untersuchung verwendeten Prognose (Verkehrsprognose als wesent-
liche Grundlage der Larmemissionen) sind zu geben.

Weiterhin ergeben sich folgende Fragen:
Wird der Stand der Technik eingehalten (§ 41 Abs. 1 BImSchG i.V.m. § 3 Abs. 6 BImSchG)?

Wie viele Wohneinheiten sind von der Zusatzbelastung durch die neue Bahntrasse betroffen? Eine
Gegentberstellung der durch die Neubautrasse entstehenden Anzahl an Schutzfallen und der
durch die Variante ,Ausbau Bestandstrecke — Alpha E* entstehenden Anzahl ist erforderlich.

Betroffene haben prinzipiell einen Anspruch auf ,Vollschutz®, d. h. eine Einhaltung der Grenzwerte
nach § 2 Abs. 1 der 16. BImSchV durch aktive La&rmschutzmallinahmen. Aktive Schallschutzmal3-
nahmen haben Vorrang vor passiven Malinahmen.

Die schalltechnische Voruntersuchung zeigt, dass Schallschutzwande als aktive Schallschutzmal3-
nahme stellenweise beriicksichtigt wurden — inwiefern wurden in der Prognose/Voruntersuchung
weitere Mallnahmen aktiver Art berlcksichtigt? Ggf. organisatorische und anlagentechnische
Larmminderungsmalinahmen, wie z.B. Drosselung Zuggeschwindigkeit, Einsatz von ,Flisterbrem-
sen“, verkurzte Wartungsintervalle der Schiene?

Welche Planungen gibt es bzgl. der Umsetzung passiver Schallschutzmal3hahmen?

Gibt es zu der alternativen Linienflihrung (pink gestrichelte Linie) bei Bergen schon schalltechni-
sche Voruntersuchungen? Bei dieser alternativen Linienfuhrung wirde sich u.a. die Lage des ge-
planten Bahnhofs Bergen verschieben und neue Konfliktpunkte/ Schutzfalle mit sich bringen.

Es fehlen Aussagen dazu, inwiefern schadliche Umwelteinwirkungen in Form von Erschitterungen
auftreten kénnen.
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Erhebliche Auswirkungen auf Natur- und Landschaft:

Mit dem geplanten Neubau der Bahnstrecke Hannover—Hamburg wird dem gesetzlichen Blinde-
lungsgebot nicht ausreichend Rechnung getragen. Gemaf § 1 Abs. 5 Satz 3 Bundesnaturschutz-
gesetzes (BNatSchG) sollen ,Verkehrswege, Energieleitungen und ahnliche Vorhaben [...] so ge-
blindelt werden, dass die Zerschneidung und die Inanspruchnahme der Landschaft sowie Beein-
trachtigungen des Naturhaushalts vermieden werden.“ Von dieser rechtlichen Vorgabe weichen die
Planungen zur Neubautrasse weitgehend und bislang ohne hinreichende Begriindung ab.

Die geplante Neubaustrecke zerschneidet bislang unzerschnittene, verkehrsarme Raume (UZVR).
Gemal § 1 Abs. 5 Satz 1 des BNatSchG sind ,GroR¥flachige, weitgehend unzerschnittene Land-
schaftsraume vor weiterer Zerschneidung zu bewahren.“ Der Landkreis Celle verfigt als bislang
wenig zersiedelter bzw. zerschnittener Landkreis Uber einen UZVR gem. des Konzeptes zu den
unzerschnittenen verkehrsarmen Raumen in Deutschland (siehe hierzu auf der Seite des Bundes-
amtes fir Naturschutz UZVR-GroRenklasse > 100 km?) sowie Uber weitere groRflachig unzerschnit-
tene Raume im Bereich der GroRenklasse 50 — 100 km?. Die geplante Neubaustrecke bedingt eine
Neuzerschneidung dieser Raume, einschliellich der damit fir den Naturhaushalt und das Land-
schaftsbild einhergehenden Beeintrachtigungen, wie z.B. Zerschneidung von Lebensraumen und
Ausbreitungskorridoren, Versiegelung und technische Uberpragung von Landschaft, Verlarmung
und negative optische Reize mit hoher Reichweite.

Die geplante Neubaustrecke zerschneidet Wanderkorridore der Wildkatze. Laut des Wildkatzen-
wegeplans (siehe hierzu auf der Seite des BUND) verlaufen im Landkreis Celle Waldverbundkorri-
dore fur die Wildkatze. Die Korridore sollen die Ausbreitung, die genetische Vernetzung der Art und
somit den Erhalt und die Entwicklung einer gesunden norddeutschen Wildkatzenpopulation sicher-
stellen. Die Neubaustrecke schneidet an zwei Stellen (bei Boye/ Grof3 Hehlen sowie bei Walle/
Hassel) die Korridore mit der Folge der Unterbrechung von Waldgebieten und der baulichen Uber-
pragung wichtiger Vernetzungsbiotope.

Die geplante Neubaustrecke zerschneidet weitere Kernflachen, Verbindungsflachen und Verbin-
dungselemente des niedersachsenweiten sowie regionalen Biotopverbundes. Gemafl §§ 20 und
21 BNatSchG i.V.m. § 13a Nds. Naturschutzgesetz (NNatSchG) ist ein Netz verbundener Biotope
(Biotopverbund) zur dauerhaften Sicherung der Populationen wild lebender Tiere und Pflanzen zu
schaffen (z.B. fir Wildbestande oder flugunfahige Insekten). Zur Umsetzung des Biotopverbundes
liegen auf niedersachsischer und regionaler Ebene entsprechende Planungskonzepte (z.B. Land-
schaftsrahmenplan) vor, deren sukzessive Umsetzung eines der wichtigsten Ziele der aktuellen
und kiinftigen Naturschutzarbeit darstellt.

Die Neubaustrecke stellt flir bestimmte Zielarten des Biotopverbundes eine uniberwindbare Zasur
dar, welche geeignet ist, Austauschbeziehungen dauerhaft zu unterbrechen und Lebensraume un-
wiederbringlich zu zerschneiden.

Hinzu kommt eine betriebsbedingte zusatzliche Verlarmung der Landschaft, welche ebenfalls ge-
eignet ist, Stérungen, Fluchtreflexe und Beunruhigungen bei diversen Arten auszulésen und Habi-
tate bis zu einer gewissen Distanz vom eigentlichen Bahnkorper entfernt zu entwerten. Die Umset-
zung des Biotopverbundes ist ein gesetzlich formulierter Auftrag. Seine kiinftige Funktionalitat wird
mit der geplanten Neubaustrecke tlw. infrage gestellt.

Die geplante Neubaustrecke bedingt einen erheblichen Kompensationsumfang. Innerhalb der in
der Vorplanung festgesetzten Trasse befinden sich zahlreiche nach § 30 BNatSchG geschitzte
Biotope sowie Wald. Zusatzlich werden weitere Biotope mit mindestens mittlerer Wertigkeit sowie
Bdden in Anspruch genommen, aus deren Uberbauung Kompensationspflichten resultieren. Der
geschatzte Kompensationsumfang wird viele Hektar an geeigneter Flache umfassen. Im Weiteren
sind die sich aus speziellen Paragrafen ergebenden Vorgaben an Kompensationsleistungen zu
beachten, z.B. § 34 BNatSchG, § 19 BNatSchG, § 30 BNatSchG, § 44 BNatSchG, § 15 BNatSchG.
Ich weise darauf hin, dass dieser Kompensationsumfang sachgerecht bewaltigt werden muss.
Schon jetzt reichen die flir Neubauprojekte im Land Niedersachsen verfigbaren Kompensations-
flachen nicht aus, um einen tatsachlichen, gleichartigen und v.a. fachgerechten Ausgleich
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beeintrachtigter Funktionen des Naturhaushalts zu gewahrleisten. Die Inanspruchnahme insb. von
Wald, Moorbdden sowie feuchten Grinlandern fihrt zu einer Schwachung der Senkenfunktion die-
ser Biotopstrukturen und zur unmittelbaren Freisetzung von CO. im Zuge der Bautatigkeit.

§ 1a NNatSchG formuliert Grenzen im Hinblick auf die Neuversiegelung von Bdden. Hiernach ist
die Bodenneuversiegelung ,bis zum Ablauf des Jahres 2030 auf unter 3 ha pro Tag zu reduzieren
und bis zum Ablauf des Jahres 2050 zu beenden. Die geplante Neubaustrecke bedingt die Neu-
versiegelung von bislang unbeeinflussten, naturlich gewachsenen Bdden (z.B. Waldbdden) in ei-
nem hohen Male.

Es ist davon auszugehen, dass die Schutzgiter Boden, Klima/ Luft, Wasser und Landschaftsbild
bei einer Weiterverfolgung der geplanten Neubaustrecke umfangreichere Beeintrachtigungen er-
fahren werden als im Falle eines bestandsnahmen Ausbaus. Dies liegt daran, dass die Neubau-
strecke die Inanspruchnahme von bislang weitgehend unberihrten Landschaftsteilen bedingt, wah-
rend in siedlungs- und bestandstrassennahen Bereichen bereits Vorbelastungen wirken. Es ist
nachdricklich darauf hinzuweisen, dass die Neuinanspruchnahme z.B. einer Uber Jahrhunderte
gewachsenen Kulturlandschaft oder eines Bodentyps, der aufgrund seiner naturgemaflen Selten-
heit landesweit als besonders schutzwiirdig eingestuft wurde, eine unwiederbringliche Zerstérung
der genannten Werte und Funktionen bewirkt, fur die ein Ausgleich nicht moglich ist.

Es ist zum jetzigen Zeitpunkt unverstandlich, wie die seitens der Bahn durchgefiihrte Prifung von
Umweltbelangen im Alternativenvergleich zu dem Ergebnis kommt, dass der Neubaustrecke eine
héhere Umweltvertraglichkeit im Gegensatz zu den Ubrigen Varianten zu attestieren sei.

In Summe fihrt das Projekt der Neubaustrecke Hannover—Hamburg zu unvermeidbaren, erhebli-
chen und nicht ausgleichbaren Beeintrachtigungen des Naturhaushalts und des Landschaftsbildes.
Zum jetzigen Zeitpunkt ist die Abwagung, ob die prognostizierten Vorteile der Neubautrasse dieses
hohe MaR der Entwertung wichtiger Funktionen des Naturhaushalts und seiner Okosystemleistun-
gen (auch fur den Menschen) rechtfertigen, nicht hinreichend erfolgt. Die Abwagung ist unzu-
reichend, da die Naturschutzbelange in keiner Weise ausreichend gewichtet wurden.

Der durchgefuhrte Variantenvergleich im Rahmen der Sensitivitatsbetrachtung/ Raumwider-
standsanalyse in 2021 — die im Ubrigen ergebnislos geblieben ist oder deren Ergebnis den betei-
ligten Fachbehdrden vorenthalten wurde (siehe hierzu die Unterlage zur RWA) — stellt kein geeig-
netes Planungsinstrument dar, um auf dieser Grundlage Entscheidungen hinsichtlich einer Vor-
zugsvariante zu treffen.

Spezielle Betroffenheiten der Natura 2000-Gebiete Nr. 90 Aller und Nr. 81 Ortze mit Nebenbichen
im LK Celle

FFH-Gebiet Nr. 90 Aller, gesichert als LSG CE 34 (Allertal bei Celle):

Bei dem vorliegend dargestellten Streckenverlauf auf Kartenblatt 12 sind erhéhte Schallimmissio-
nen im FFH-Gebiet Nr. 90 ,Aller (mit Barnbruch), untere Leine, untere Oker® durch den Zugverkehr
und die hierflr notwendigen Bauarbeiten flr den Neubau zu erwarten.

Dies kann zu erheblichen Beeintrachtigungen durch verstarkte Beunruhigung und mdégliche Sto-
rungen von im FFH-Gebiet vorkommender Arten wie Fischotter, Biber, Fledermausen sowie Brut-
und Rastvogel fuhren. Des Weiteren liegt beim vorliegend dargestellten Streckenverlauf eine Be-
troffenheit vorhandener FFH-Lebenraumtypen vor. Diese durfen durch das Vorhaben nicht erheb-
lich beeintrachtigt, d.h. weder Uberbaut noch in ihrer Auspragung verschlechtert werden.

Folgende FFH-Lebenraumtypen (LRT) sind in diesem Streckenabschnitt im Bereich des Landkrei-
ses Celle betroffen:

e 6430 Feuchte Hochstaudenfluren

e 9190 Alte bodensaure Eichenwalder auf Sandbdden mit Stieleiche

e 91EOQ0* Auenwalder mit Erle, Esche, Weide (prioritarer FFH-Lebensraumtyp).
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In dem dargestellten Streckenabschnitt sind zudem MaRnahmen des Managementplans ,Aller im
Landkreis Celle geplant. Die Umsetzbarkeit der Malihahmen kann durch das Vorhaben gefahrdet
sein, sodass diese nicht mehr umsetzbar sind.

Folgende Maflihahmen liegen in diesem Bereich vor:

o Verpflichtende MalRnahmen:

o Aufwertung des LRT 91E0* durch angepasste Umsetzung der Schutzgebietsverord-
nung

o Erhalt des LRT 9190 durch angepasste Umsetzung der Schutzgebietsverordnung
o Erhalt und Aufwertung des LRT 6430 Feuchte Hochstaudenfluren

e Sonstige Mallhahmen:
o Erhaltung der Fledermauslebensrdume
o Erhalt der Lebensraume von Kafern (Eremit, Hirschkafer).

Die Strecke verlauft innerhalb des FFH-Gebietes im Bereich des Landkreises Celle uberwiegend
durch Wald, welcher als WKZ (Zwergstrauch-Kiefernwald armer, trockener Sandbéden) kartiert ist.

Der Streckenverlauf wird im Bereich des Tragwerks mit aufgestanderter Fahrbahn jedoch ebenfalls

gemal § 30 BNatSchG geschitzte Biotope betreffen und voraussichtlich erheblich beeintrachtigen:
¢ GNR, Nahrstoffreiche Nasswiese

GNF, Seggen-, binsen- oder hochstaudenreicher Flutrasen

GFF, Sonstiger Flutrasen

UFT, Uferstaudenflur der Stromtaler

RSR, Basenreicher Sandtrockenrasen

GMF, Mesophiles Griinland mafig feuchter Standorte

NRG, Rohrglanzgras-Landrdhricht

WAR, Erlen-Bruchwald nahrstoffreicher Standorte

WQF, Eichenmischwald feuchter Sandboden

WWB, (Erlen-)Weiden-Bachuferwald.

Gemal § 3 Abs. 3 Nr. 13 der Verordnung Uber das Landschaftsschutzgebiet ,Allertal bei Celle® ist
es verboten, gem. § 30 BNatSchG geschutzte Biotope ohne vorherige Zustimmung des Landkrei-
ses Celle erheblich zu beeintrachtigen oder zu zerstéren.

FFH-Gebiet Nr. 86 Ortze mit Nebenbachen, gesichert als LSG CE 36 (Ortze):

Bei dem vorliegend dargestellten Streckenverlauf auf Kartenblatt 5 sind erhdéhte Schallimmissionen
durch den Zugverkehr und die hierfur notwendigen Bauarbeiten fir den Neubau zu erwarten. Dies
kann zu erheblichen Beeintrachtigungen durch verstarkte Beunruhigung und madgliche Stérungen
von im FFH-Gebiet vorkommender Arten wie Fischotter, Biber, Fledermausen ggf. auch Brut- und
Rastvogel fuhren.

Des Weiteren liegt beim vorliegend dargestellten Streckenverlauf eine Betroffenheit vorhandener
FFH-Lebenraumtypen vor. Diese dirfen durch das Vorhaben nicht erheblich beeintrachtigt, d.h.
weder Uberbaut noch in ihrer Auspragung verschlechtert werden. Folgende FFH-Lebenraumtypen
(LRT) sind in diesem Streckenabschnitt im Bereich FFH-Gebiets betroffen:

o 3260 FlieRgewasser mit flutender Vegetation

e 91E0* Auenwalder mit Erle, Esche, Weide (prioritdrer FFH-Lebensraumtyp).

In dem dargestellten Streckenabschnitt sind zudem Manahmen des Managementplans ,Ortze mit
Nebenbachen im Landkreis Celle* geplant. Die Umsetzbarkeit der MalRnahmen kann durch das
Vorhaben gefahrdet sein, sodass diese nicht mehr umsetzbar sind. Folgende MalRnahmen liegen
in diesem Bereich vor:

o Verpflichtende MaRnahmen:
o Erhaltung des LRT 91E0* durch angepasste Umsetzung der Schutzgebietsverord-
nung
o Erhalt des LRT 3260 durch angepasste Umsetzung der Schutzgebietsverordnung
o Erhalt und Entwicklung von Gewasserrandstreifen beidseitig der Ortze
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e Sonstige MalRknahmen:
o Malnahmen zum Schutz der Habitatkontinuitat bei den § 30 Biotopen (Rohrglanz-
gras Rohricht NRG, Schlankseggenried NSG, MaRig Nahrstoffreicher Sauerrasen
NSM).

Die bereits nach § 30 geschitzten Biotope liegen auf dem Flurstlick Gemarkung Wolthausen, Flur
1, Flurstiick 8/1. Auf dem Luftbild 2014 lasst sich hier besonders im Bereich des Landrohrichts ein
Aufkommen von Gehdlzen feststellen. Auf dem Luftbild 2022 sind bereits derart viele Gehdlze vor-
handen, dass es sich mdglicherweise schon um Wald handelt. Eine neue Kartierung/ Bewertung
der Biotope auf dem Flurstlick sollte vorgenommen werden.

Weiterhin ist im Plangebiet im FHH-Gebiet ein Kiefernforst (WZK) betroffen.

Insgesamt ist anzunehmen, dass die FFH-LRT 3260, besonders 91E0*, die FFH-Anhang Il Arten
Biber und Fischotter, sowie die genannten § 30 Biotope voraussichtlich erheblich beeintrachtigt
werden. Bezlglich des Fischotters ist auch zu beachten, dass diese es vermeiden, unter groRere
Brucken zu schwimmen. Bei einer Planung von Flussquerungen in dem erwarteten Ausmal} sind
Bermen miteinzuplanen.

Gemal § 3 Abs. 3 Nr. 12 der Verordnung Uber das Landschaftsschutzgebiet ,Ortze“ ist es verboten,
gem. Anhang | der FFH-Richtlinie geschitzte Lebensraumtypen oder Lebensraume von Arten des
Anhangs Il auch indirekt oder schleichend zu verandern, zu beeintrachtigen oder zu zerstoren.

Gefahrdung der Wildlebensrdaume und jagdlicher Belange:

Durch den Neubau der Bahnstrecke wird eine weitere Barriere geschaffen, die Wildlebensraum
zerschneidet und somit ein Wechseln des Wildes verhindert, mindestens aber erschwert. Insbe-
sondere flr grof¥flachig lebendes Wild wie das im Landkreis Celle zahlreich vorhandene Rotwild
als auch fir den bereits in das Nds. Jagdgesetz (NJagdG) aufgenommen Wolf gehen damit exis-
tenzielle Einschrankungen im Hinblick auf den genetischen Austausch zwischen den Populationen
einher. Dies hat deutschlandweit bereits jetzt beim Rotwild bei einem Uberwiegenden Teil der Po-
pulationen zu einer nachgewiesen Genverarmung und in einigen Populationen bereits zu kérperli-
chen Deformierungen gefihrt. Um dies fur die hier lebende Population auch zukiinftig vermeiden
zu konnen, sollten keine weiteren Barrieren entstehen. Andere wandernde Wildarten, wie z.B.
Damwild, sind von dieser Problematik ebenfalls betroffen.

Aufgrund ihrer Veranlagung und des sich durch mangelnde Wechselmdglichkeiten verengenden
Lebensraumes werden wandernde Arten bei dem Versuch, ihrem natlrlichen Verhalten, namlich
der Suche nach einem eigenen Revier bzw. der Streuung des eigenen Genmaterials, nachzukom-
men, vermehrt Opfer von Unfallen werden. Hierbei kbnnen durchaus auch Menschen zu Schaden
oder gar ums Leben kommen, da vermehrt Stralen als Alternativrouten zur Bahntrasse vom Wild
gequert werden kénnten.

Auch Wild, das kleinflachiger lebt, ist durch den Verlust von Lebensraum und Nahrungshabitaten
betroffen. Dies umfasst nicht nur die tatsachlichen Flachen der Streckenfuhrung, sondern fuhrt
mindestens flr die Zeit des Baus durch Larm, Verkehr, Bodenarbeiten und -verletzungen und die
damit verbundene Anwesenheit von Menschen zu einem grofdraumigen Lebensraumverlust.

Zwar geht durch den Neubau der Strecke jagdrechtlich gesehen grundsatzlich kein Jagdbezirk un-
ter, die Bejagbarkeit durfte allerdings mit groRer Wahrscheinlichkeit in einigen Bezirken stark ein-
geschrankt werden. Werden Jagdbezirke durch die Bahnstrecke ,zerschnitten®, besteht die Mdg-
lichkeit, dass eine ordnungsgemale Bejagung auf einer - schlimmstenfalls auf beiden - Seiten der
Bahn nicht mehr mdglich ist. Dies kann zwar durch entsprechende Angliederungen jagdrechtlich
geldst werden, bedeutet aber in jedem Fall einen groRen Wertverlust fir die Eigentimer/Jagdge-
nossenschaften und diirfte zudem mit einem nicht unerheblichen Verwaltungsaufwand einschliel3-
lich Gerichtsverfahren verbunden sein.
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AbschlieRend weise ich darauf hin, dass die in § 1 Abs. 1 Satz 2 und Abs. 2 Bundesjagdgesetz
aufgeflihrte Hege neben dem Jager insbesondere den Grundeigentiimer verpflichtet. Die Hege hat
die Erhaltung eines den landschaftlichen und landesstrukturellen Verhaltnissen angepassten, ar-
tenreichen und gesunden Wildbestand sowie die Pflege und Sicherung seiner Lebensgrundlagen
zum Ziel.

Ein Ausgleich der durch den Bau und den Betrieb einer neuen Bahnstrecke entstehenden Eingriffe
sowohl in die Populationen als auch in den Lebensraum durfte in der Regel nicht moglich sein. Der
Bau der Neubaustrecke sollte unter Berticksichtigung der Hegeverpflichtung zwingend so ausge-
legt werden, dass irreparable Schaden in Wildpopulationen bzw. -lebensrdumen auf ein absolutes
Minimum beschrankt werden. Die nun seitens der Bahn geplante Streckenfiihrung dirfte diese Kri-
terien nicht erfullen. Mindestens sind aber Wildbriicken zur Verbindung der Wildlebensraume im
angemessenen Umfang herzustellen.

Auswirkungen auf wasserwirtschaftliche Belange:

Mit der Trasse werden im Landkreisgebiet folgende Gewéasser und ggfs. die zugehdrigen Uber-
schwemmungsgebiete (USG) gekreuzt:

ostl. Boye: Aller (1. Ordnung), USG,

westl. Celle: Adamsgraben (2. Ordnung), USG,
sudl. Hustedt: Warmbeck (2. Ordnung),

ostl. Hustedt: Bruchbach (2. Ordnung), USG,

und Feuchtgebiet Schwarzes Moor, Stadtgebiet
sudl. Feuerschiitzenbostel: Ortze (2. Ordnung), USG,
und Feuchtgebiet Ostermoor zw. Feuerschiitzenbostel u. Hassel
oOstl. Belsen: Fuchsmoorgraben
nord-6stl. Belsen: Berger Bach (2. Ordnung), USG
zw. Hasselhorst u. Bleckmar: MeiRe (2. Ordnung), USG

AuRerdem werden mehrere kleinere Graben 3. Ordnung ohne Namen, die den Hauptgewassern
zuflieBen, gekreuzt.

Mit dem Bau werden sich erhebliche Veranderungen an diesen Oberflachengewassersystem er-
geben, die sich auch auf die Lebensgemeinschaften auswirken kénnen. Im Verfahren wird nach-
zuweisen sein, wie sich die Gewassereinzugsgebiete mit dem Trassenverlauf verandern. Es ist
daflir zu sorgen, dass die Entwasserung entlang der Bahntrasse nicht zu einer grof3raumigen
Grundwasserspiegelabsenkung oder zur Veranderung der Abflussdynamik flhrt.

Mit einer Bahntrasse ist insbesondere in Bereichen von Feuchtgebieten erheblicher Aufwand zur
Herstellung der Standsicherheit des Bodens erforderlich. In Folge kann eine Sperre im unterirdi-
schen Gewassereinzugsgebiet verursacht werden, was Auswirkungen auf die Grundwasserflief3-
richtung und damit auch auf die Oberflachengewasser haben kann.

Grauzonen ergeben sich bei den Gewasserquerungen. Die Trassenbreite variiert je nach Héhen-
lage der Trasse zum anstehenden Gelande. Entsprechend lang wird damit auch die ,Verrohrungs-
strecke* flr das unterquerende Gewasserbett. Die in den Detailzeichnungen dargestellten Profile
der Offnungen berticksichtigen m.E. lediglich die hydraulischen Anforderungen, nicht die zu erfiil-
lenden Okologischen Bedingungen. Insbesondere bei den Gewasserquerungen der Gewasser 1.
und 2. Ordnung sind die Bedingungen der Wasserrahmenrichtlinie (Verschlechterungsverbot) zu
erfillen. Das bedeutet, dass die langen Durchlasse nicht die 6kologische Gewasserdurchgangig-
keit behindern dirfen. Je nach Art des Gewassers kénnen erhdhte Anforderungen auch fur Ge-
wasser 3. Ordnung gestellt werden.

Die Trasse quert gesetzlich festgesetzte Uberschwemmungsgebiete. Nach § 78 Abs. 7 Wasser-
haushaltsgesetz dirfen bauliche Anlagen der Verkehrsinfrastruktur, die nicht unter Absatz 4 fallen,
nur hochwasserangepasst errichtet oder erweitert werden. Entsprechend sind nachteilige Auswir-
kungen auf den Hochwasserabfluss im Planfeststellungsantrag darzulegen und auszugleichen.
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Es ist aus den Unterlagen Uberhaupt nicht ersichtlich, wie diese erheblichen Eingriffe in das Ge-
wassersystem durch einen vollig neuen Trassenverlauf im Gegensatz zu einem Bestandsstrecken-
ausbau bewertet wurden.

Erhebliche Einschrankungen fiir den Tourismus

Das Leitbild unserer Region baut auf dem Naturerlebnis der Lineburger Heide auf. Eine neue
Bahntrasse wirde das gewachsene Landschaftsbild massiv stéren, die Erholungsqualitat mindern
und die stille Natur zerschneiden. Besonders betroffen waren sensible Bereiche wie das Becklinger
Moor, dessen Einbindung in touristische Angebote bislang ein Alleinstellungsmerkmal darstellt.

Der Landkreis Celle ist eine profilierte Tourismusregion mit einem klaren Markenkern: Intakte Land-
schaften, Ruhe und Erholung, ein breites Angebot an Rad- und Wanderwegen sowie eine Vielfalt
an Kultur- und Naturorten im Naturpark. Dieses Gesamtprofil wiirde durch den Neubau einer Hoch-
geschwindigkeitstrasse erheblich beeintrachtigt.

Die ruhige, naturnahe Auspragung unserer Urlaubsangebote, die insbesondere Familien und Er-
holungssuchende anspricht, wiirde durch Larm- und Bauimmissionen geschwacht. Kulturorte und
touristische Leuchttirme verléren an Attraktivitat.

Ebenso stellen Rad- und Wanderwege, darunter Uberregionale Wege wie der Heidschnuckenweg
oder der Jakobusweg, tragende Saulen des Tourismus im Landkreis dar. Eine mdgliche Trassen-
fuhrung in deren Nahe wiirde das Erlebnis dieser Wege einschranken oder komplett zerschneiden.
Diese Aspekte wurden anscheinend in der Bewertung gar nicht oder nicht ausreichend beriicksich-
tigt.

B. Kernforderungen bzw. Bedingungen der Region

Auf Basis des Beschlusses 18/7365 des Deutschen Bundestages vom 28.02.2016 zur Menschen-
und umweltgerechten Realisierung europaischer Schienennetze und der Bedarfsplanumsetzungs-
vereinbarung (BUV) vom 01.01.2018 sind ,,....in Fallen besonderer regionaler Betroffenheit [...] im
Einzelfall konkrete Beschliisse an die Bundesregierung zu formulieren, um im Einzelfall im Rahmen
der verfligbaren Haushaltsmittel einen besonderen - liber das gesetzliche Maf} hinausgehenden -
Schutz von Anwohnern und Umwelt erreichen zu kénnen."

Dieses sind die sogenannten ,Kernforderungen® oder im Falle des Dialogforums Schiene Nord
2015 die sogenannten ,Bedingungen der Region®. Die geforderte ,besondere regionale Betroffen-
heit“ kann bei der von lhnen geplanten Neubaustrecke als Voraussetzung fir die Freigabe weiterer
Haushaltsmittel des Bundes angenommen werden und bedarf keiner weiteren Ausfihrungen.

Wie ich eingangs bereits ausgefiihrt habe, benenne ich die nachfolgenden Kernforderungen
ausdriicklich unter Vorbehalt. Sie schmalern nicht meine oben vorgetragenen Argumente
und meine Forderung nach der Umsetzung von Alpha-E und bedeuten keine Zustimmung
zu lhren Planen fiir eine Neubaustrecke!

Zu den Kernforderungen im Einzelnen:

1. Transparente und belastbare Planungsgrundlagen sicherstellen

Vor einer parlamentarischen Befassung des Bundestages mit der Festlegung einer Vorzugstrasse
sind zwingend folgende Voraussetzungen zu erfllen:

1.1 Es ist eine Raumvertraglichkeitsprifung (RVP) nach § 15 ROG i. V. m. §§ 9-13 NROG
durchzufuhren. Die RVP muss alle ernsthaft in Betracht kommenden Trassenalternativen
gleichwertig prufen und transparent gegenulberstellen. Eine Vorfestlegung allein auf die von
der Bahn vorgeschlagene Vorzugstrasse ist auszuschlief3en.
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1.2 Samtliche Datengrundlagen der Planung — einschlieBlich Annahmen, Prognosen und Quel-
len (z. B. Verkehrsprognosen, Schallimmissionen) — sind vollstandig offenzulegen und in
einer nachvollziehbaren sowie niedrigschwelligen Form aufzubereiten. Nur so ist eine sach-
gerechte offentliche Diskussion mdglich. Dazu gehort ausdrucklich auch die vollstandige Of-
fenlegung und Darlegung der Berechnung des Kosten-Nutzen-Verhaltnisses fir alle in Be-
tracht gezogenen Trassenvarianten.

1.3 Die Bewertungsmatrix und die Raumwiderstandsanalyse sind methodisch zu tberprifen und
inhaltlich zu korrigieren. Eine unabhangige Neubewertung — insbesondere im Hinblick auf
Schutzgebiete, Landschaftszerschneidung und raumordnerische Belange — ist zwingend er-
forderlich.

1.4 Es ist eine Neuberechnung des Deutschlandtaktes durchzuflihren. Dabei ist auch ein Vari-
antenvergleich ,mit/ ohne Neubaustrecke” sowie ,Bestandsstreckenausbau/ Umsetzung Al-
pha-E* vorzunehmen. Die Berechnungen sind transparent und nachvollziehbar darzustellen.
Hierzu gehdéren die zugrunde liegenden Fahrpléne, Netzsimulationen und Bewertungsmo-
delle.

1.5 Vor einer Entscheidung ist ein umfassendes, friihzeitiges und verbindliches Offentlichkeits-
beteiligungsverfahren durchzuflihren. Dieses Verfahren muss heutigen Anforderungen an
Transparenz und Mitwirkung entsprechen und den Dialogprozess des DSN von 2015 kon-
sequent fortflihren. Dabei sind insbesondere die betroffenen Kommunen, Fachbehdrden,
Verbande, Blrgerinnen und Blrger einzubeziehen.

2. Lirmschutz

Wie die auf der Projektwebseite verdffentlichten Ergebnisse der schalltechnischen Voruntersu-
chung zeigen, werden die Menschen entlang der geplanten Neubautrasse erstmalig zum Teil mit
auRergewohnlich hohen Larmimmissionen belastet.

Fur die Bevolkerung ist wegen der gesundheitsgefahrdenden Auswirkungen hoher Larmemissio-
nen bestmoglicher Larmschutz sowohl im Bau als auch im spateren Betrieb zu gewahrleisten.

Im Einzelnen heif3t das:

2.1 Einhaltung der WHO-Werte in Wohngebieten
Die gemaf der WHO-Leitlinien fir Umgebungslarm fiir die Europaische Region (2019) fir
den Schienenverkehr vorgegebenen Larmpegel fur die durchschnittliche Larmbelastung in
Hohe von 54 dB(A) Lden und fur die nachtliche Dauerschallbelastung in Hohe von 44 dB(A)
Lnight sind in allen von der Neubaustrecke betroffenen bewohnten Gebieten einzuhalten.

2.2 Gesunden Schlaf ermbglichen
In den Bereichen, in denen der nachtliche Pegelwert i.H.v. 44 dB(A) Lnight nachweislich
nicht eingehalten werden kann, sind fir die Schlafraume in allen Wohnungen erganzend
passive Schutzmaflinahmen zu bertcksichtigen (bspw. Einbau ,Hamburger Fenster).

2.3 Vollschutz gewahrleisten
Die Immissionsgrenzwerte gemaf 16. BImSchV sind in den betroffenen Gebieten (WA, MD)
tagsiber und nachts durchgehend und vollstandig mit aktiven SchallschutzmalRnahmen als
Larmvorsorge zu gewahrleisten.
Vor dem Hintergrund der Verhaltnismafigkeitspriifung hinsichtlich der Ergreifung von
Schutzmallnahmen ist seitens der Bahn proaktiv die Entscheidung fir ,aktive Schallschutz-
maflinahmen* zu treffen.
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Dabei sind insbesondere Schienenstegdampfer, das besonders iberwachte Gleis (BUG),
Larmschutzwande, Larmschutzgalerien (ggf. mit Auskragungen) und Larmschutzwande zwi-
schen den Gleisen einzusetzen.

2.4 Gesamtlarmbetrachtung
Es ist eine Gesamtlarmbetrachtung aller Verkehrslarmquellen (Fluglarm, Schiene und
Stralde) und anderer Larmquellen (Gewerbe, Industrie) sowie gerade der teils massiven
Larmemissionen durch den Schiel3betrieb auf dem NATO- Truppenibungsplatz Bergen not-
wendig.

2.5 Spitzenpegel
Die Spitzenpegel missen zusatzlich zu den bisher Ublichen Berechnungsgrundlagen be-

trachtet werden. Das diesbezligliche Immissionsschutzrecht ist unzureichend und bedarf ei-
ner entsprechenden Novellierung.

2.6 Schutz vor Vibrationen/ Erschitterungen und Elektrosmog
Analog zum Larmschutz ist grundsatzlich sicherzustellen, dass Anrainer von Eisenbahnstre-
cken vor Vibrationen/ Erschitterungen und Elektrosmog aus vermehrtem Verkehrsaufkom-
men durch Schutz- und Vermeidungsmalinahmen auf dem Stand der Technik geschutzt
werden.

2.7 Schutz von Erholungsbereichen und ,Ruhigen Gebieten*
Fur Erholungsgebiete sowie formal ausgewiesene ,Ruhige Gebiete” in Larmaktionsplanen
nach der EU-Umgebungslarmrichtline ist sicherzustellen, dass fur diese keine Erhdhung des
Beurteilungspegels durch den Bahnverkehr eintritt.

2.8 Larmschutz auch fur Bestandstrecke

Die vorgenannten Forderungen zum Larm- und Erschutterungsschutz beziehen sich aus-
dricklich auch auf die Bereiche der Bestandsstrecke, fir die auf Grund der zu erwartenden
Verkehrszahlen und der Verteilung auf die Neubau- und Bestandsstrecke mit deutlichen Ver-
kehrszunahmen zu rechnen ist. Dies gilt insbesondere fur die erwartete Zunahme und Ver-
lagerung des Guterverkehrs auf die Bestandsstrecke. So zeigt z.B. die Planung auf, dass
ein grof3er Teil des erwarteten zunehmenden Gluterverkehrs auch von der Neubaustrecke
zu dem Mega-Hub Lehrte Uber das neu geplante Einfadelungsgleis auf die Strecke Celle-
Lehrte geleitet wird. Damit kommt es wahrscheinlich neben dem prognostizierten Zuwachs
des SPNV durch den Guterverkehr im Bereich der Stadt Celle und der Gemeinde Adelheids-
dorf zu erheblichen zusatzlichen Larmbelastungen der Anwohner.

2.9 Monitoring
Die Schalluntersuchung basiert im Wesentlichen auf den prognostizierten Verkehrszahlen

auf der geplanten Strecke. Nach Inbetriebnahme der Strecke ist ein dauerhaftes Monitoring
der prognostizierten Verkehrszahlen durchzufihren und daraus der Anspruch auf Anpas-
sung der SchallschutzmalRnahmen abzuleiten.

3. Stadtebauliche Integration der Neubaustrecke fiir eine nachhaltige Siedlungsentwicklung

3.1 Stadtebauliche Begleitplanung als neues Planungsinstrument
Der volkswirtschaftliche Nutzen der Neubaustrecke ist zu mehren und volkswirtschaftliche
Schaden sind zu vermeiden, indem Uber eine stadtebauliche Begleitplanung die Integration
des Schienenausbaus in sein Umfeld optimiert wird. Die stadtebauliche Begleitplanung zeigt
Chancen fir eine stadtebaulich vertragliche Integration des Schienenausbaus und insbe-
sondere Handlungsmdglichkeiten zur Vermeidung stadtebaulicher Missstande in Gleisnahe
auf.
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Ziel der stadtebaulichen Begleitplanung ist eine kooperative Optimierung des Schienenaus-
baus zur Gewabhrleistung einer nachhaltigen und zukunftsfahigen Siedlungsentwicklung so-
wie die Nutzung kommunaler Planungshoheiten zur Entwicklung larmrobuster Nutzungen
entlang der Schienenstrecke. Die Erarbeitung einer stadtebaulichen Begleitplanung vor Ort
unter Einbeziehung der Offentlichkeit férdert die Akzeptanz fiir das Schienenausbauprojekt
und vermeidet spatere hohe finanzielle Aufwendungen fir Stadtebauférderungsmaflinahmen
zur Minderung neuer stadtebaulicher Missstande.

Gemal den Bedingungen aus dem Abschlussdokument DSN ist fur alle Siedlungen entlang
der Schienenausbaustrecke eine solche stadtebauliche Begleitplanung zur Vorbereitung der
Planfeststellungsverfahren durchzufiihren.

3.2 Larmschutz stddtebaulich integrieren
Stadtebaulich integrierbare Larmschutzmalnahmen sind zu ermdglichen und vorrangig ein-
zusetzen, z.B. durch Gebaude als Larmriegel anstatt einer Larmschutzwand. Die finanziellen
Einsparungen Uberlasst die Bahn den Kommunen zur Unterstutzung fir eine funktionale und
gestalterische Verbesserung des Larmschutzes im Interesse des Stadtebaus. Hierfir ist der
Bahn z.B. der Abschluss stadtebaulicher Vertrage zu ermdglichen.

3.3 Larmschutzwande und Larmschutzgalerien

Larmschutzwande und Larmschutzgalerien sind grundsatzlich stadtebaulich so vertraglich
wie mdglich zu planen und auszufiihren (unter Einhaltung der geforderten Larmschutzwerte
und Ausschoépfung technischer Innovationen). In stadtebaulich besonders sensiblen Berei-
chen sind diese transparent oder zumindest teiltransparent auszugestalten. Dies ist insbe-
sondere fir die Sichtbeziehung im Bereich von Bahnhéfen sowie fir sehr gleisnahe Ge-
baude und fur die Dammlagen der Strecke erforderlich (Verschattung vermeiden/vermin-
dern).

3.4 Fonds zur Sicherung und Entwicklung hoher Siedlungsqualitat
Fir die gezielte Umwidmung von sensiblen Nutzungen wie Wohnen in larmrobuste Nutzun-
gen wie Dienstleistungen und Gewerbe durch die Kommunen zur Verminderung der Zahl
der Schutzfalle ist eine Kostenerstattung und/oder Kostenbeteiligung notwendig. Dies
koénnte z.B. Uber einen Fonds zur Sicherung und Entwicklung hoher Siedlungsqualitat ge-
wahrleistet werden.

3.5 Kreuzungsbauwerke gut gestalten
Kreuzungsbauwerke sind norm- und vor allem menschengerecht in optimierter Breite, Héhe
und Belichtung auszubauen. Dies sichert Siedlungsbeziehungen, férdert den Rad- und Ful3-
verkehr und vermeidet Angstraume. Den Kommunen ist ein Budget fir Gestaltungswettbe-
werbe und zur optimierten Beleuchtung und Farbgestaltung zur Verfiigung zu stellen.

3.6 Optische Kompensation

Als optische Kompensation zur Einbindung der Bahntrasse und der hohen Larmschutz-
wande in das Orts- und Landschaftsbild sind, soweit moglich, alle aktuell vorhandenen
Baume und Hecken entlang der jeweiligen Streckenabschnitte und daran angrenzend zu
erhalten. Wo dies bautechnisch nicht méglich ist, sind zeitnah vorgezogene Ersatzpflanzun-
gen mit orts- und landschaftsbildtypischen Gehdlzen, insbesondere grol3kronige Baume,
vorzunehmen. Diese vorgezogenen Ersatzpflanzungen sollen deutlich vor dem eigentlichen
Ausfuhrungsbeginn und somit vor der Errichtung der Larmschutzwande erfolgen.

3.7 Begrunung der Larmschutzwande
Gegen ein Aufheizen der Larmschutzwande und zur gestalterischen Einbindung in das Orts-
und Landschaftsbild sind alle nicht-transparenten Larmschutzwande auf der bahnabge-
wandten Seite durchgehend zu begriinen, sofern keine akustischen Griinde dagegenspre-
chen.
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4. Denkmalschutz

Der Bereich der Gedenkstatte Bergen-Belsen einschlie3lich der historischen Rampe ist vollstandig
von einer Neubaustrecke freizuhalten. Eine Trassenfiihrung, die zu einer faktischen Zerschneidung
oder gravierenden Beeintrachtigung des Erinnerungsortes flhrt, ist auszuschliefl3en.

Sollte die Bahnplanung weiterverfolgt werden, ist zwingend eine Trassenalternative zu wahlen, die
einen ausreichenden rdumlichen Abstand zur Gedenkstatte sicherstellt.

Der Umgebungsschutz der Gedenkstatte Bergen-Belsen ist dauerhaft zu gewahrleisten. Dazu ge-
hort insbesondere, dass die Wirde und Stille des Ortes nicht durch Larm, Sichtbeziehungen oder
BaumalRnahmen beeintrachtigt wird.

Durch geeignete bauliche, gestalterische und weitere Ma3nahmen — insbesondere im Bereich des
erforderlichen Briickenbauwerks, das den historischen Fuliweg kreuzt, den die Deportierten von
der Rampe zum Konzentrationslager Bergen-Belsen nehmen mussten — ist die Erinnerungskultur
aktiv zu fordern und das Gedenken an diesem Ort zu starken. Erganzend soll auch an dem geplan-
ten Bahnhof Bergen durch geeignete Malinahmen auf die in der Nahe gelegene Gedenkstatte hin-
gewiesen werden.

Es ist eine umfassende denkmalfachliche Untersuchung aller entlang der geplanten Trasse liegen-
den Kulturdenkmale vorzulegen. Diese muss darlegen, welche Denkmale betroffen sind und wie
deren Schutz im Falle einer Realisierung gewahrleistet werden kann.

Eine enge Abstimmung mit dem Niedersachsischen Landesamt flir Denkmalpflege sowie den in-
ternationalen Tragern und Partnern der Gedenkstatte ist zwingend erforderlich.

5. Neue Nahverkehrsverbindung/ bestehender Fernverkehrshalt Celle

Es ist ein belastbares und aussagekraftiges Betriebskonzept zu erarbeiten, wie sich der Fern- und
Nahverkehr kunftig auf Neubaustrecke und Bestandsstrecke verteilt. Der bestehende Fernver-
kehrshalt in Celle mit direkten IC- und ICE-Verbindungen ist dauerhaft zu sichern. Eine Schwa-
chung oder Streichung dieses Haltepunkts ist auszuschlie®en. Der Ausbau des SPNV darf nicht zu
Lasten der Fernverkehrskapazitaten auf der Bestandsstrecke erfolgen.

Es ist verbindlich darzulegen, wie die von der Bahn angekilindigten Fahrzeiten (Bergen—Hamburg
in 45 Minuten, Bergen—Hannover in 30 Minuten) tatsachlich erreicht werden sollen — inklusive Aus-
sagen zu Zwischenhalten, Umstiegszeiten und Netzeinbindung.

Die Einrichtung eines Haltepunktes/ Bahnhofes ,Celle-West* an der Neubaustrecke im Bereich
Hambuhren/ Celle-Wietzenbruch ist sinnvoll. Durch diese Malnahme wiirde ein gut zu erreichen-
der Anschluss der Stadt Celle und des westlichen Landkreises Celle mit zusammen Gber 100.000
Einwohnern an den Nah- und Fernverkehr der Bahn, insbesondere nach Hannover, sichergestellt
werden.

Weiterhin sind durch geeignete bauliche MaRnahmen die Aufenthaltsqualitat und Sicherheit in den
Bahnhdofen Celle, Eschede und Unterlif3 zu erhéhen und flr den neuen Bahnhof Bergen zu ge-
wahrleisten.

Es ist eine verbindliche Finanzierungszusage fir die neue Nahverkehrsstrecke vom Land Nieder-
sachsen einzuholen. Sollte das Land die Finanzierung der Nahverkehrsstrecke wegen Unwirt-
schaftlichkeit ablehnen, so muss die Finanzierungsliicke durch den Bund Gbernommen werden.
Dies kann z.B. durch die vollstdndige Ubernahme der Baukosten fir die neuen Bahnhéfe entlang
der Neubaustrecke oder durch einen laufenden Betriebskostenzuschuss erfolgen.
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6. Wegeverbindungen erhalten/ Ubernahme der Baulasten fiir Briickenbauwerke

Es ist unabdingbar, dass die bestehende Strallen- und Wegevernetzung auch nach einem mogli-
chen Bau einer Neubaustrecke in vollem Umfang funktionsfahig bleibt. Es darf nicht zu einer dau-
erhaften Schwachung der Erreichbarkeit, zu langeren Rettungswegen oder zu erheblichen Umwe-
gen fur die Landwirtschaft kommen.

Ich fordere daher, samtliche heute vorhandenen Querungen von Gemeinde-, Kreis-, Landes- und
BundesstraRen durch geeignete Uber- oder Unterfiihrungen dauerhaft zu sichern. Fir den land-
wirtschaftlichen Verkehr und fir die ortsnahe Mobilitat (einschliellich Rad- und Ful3verkehr) sind
zusatzliche Querungsmdglichkeiten vorzusehen, damit keine zerschneidungsbedingten Umwege
entstehen.

Die Planungen missen mit den Strallenbaulasttragern abgestimmt werden, um eine nachhaltige
Verkehrssicherheit und Leistungsfahigkeit des kommunalen und Uberdértlichen StralRennetzes zu
gewahrleisten.

Fir Rettungsdienste und Feuerwehren sind im Vorfeld verbindliche Regelungen zu treffen, die
kurze Einsatzwege auch kunftig sicherstellen.

Alle neu zu errichtenden Brickenbauwerke Uber samtliche Gemeinde-/ Kreis- und Landesstrallen
mussen dauerhaft in der Baulast der Bahn verbleiben, da diese Bauwerke ausschlief3lich aufgrund
des Neubaus der Eisenbahntrasse entstehen und ohne dieses Projekt keinerlei Veranlassung fur
deren Errichtung bestanden hatte. Folglich dirfen auch die zukiinftigen Kosten fir Unterhaltung,
Instandsetzung und Sanierung dieser Briicken nicht den Kommunen und dem Landkreis Celle auf-
erlegt werden.

Zur Sicherstellung dieser Regelung ist eine schriftliche Vereinbarung zwischen dem Landkreis
Celle, dem Bund und der Deutschen Bahn zu treffen, in der die dauerhafte Baulasttragerschaft des
Bundes fur die genannten Bruckenbauwerke verbindlich festgelegt wird.

Zusatzlich ist sicherzustellen, dass auf allen héhergelegten Brickenbauwerken ein wirksamer
Larmschutz errichtet wird. Aufgrund der veranderten Hohenlage der Stral’en und der damit ver-
bundenen veranderten Schallausbreitung sind die zu erwartenden Larmemissionen deutlich anders
zu bewerten als bei ebenerdigen Stralenflhrungen. Es ist sicherzustellen, dass durch geeignete
Schallschutzmalinahmen die gesetzlichen Grenzwerte eingehalten und die Anwohner vor zusatz-
lichen Belastungen geschitzt werden. Die Kosten hierfir sind vollstandig durch die Deutsche Bahn
zu tragen.

7. Naturschutz

Im Rahmen der Flachenbeschaffung zur Umsetzung des Projektes ist ein Flurneuordnungsverfah-
ren anzustrengen, bei welchem frihzeitig die fur den Naturschutz erforderlichen Ausgleichs- und
Ersatzflachen sowie Flachen mit Potenzial flir Kerngebiete, Verbindungsgebiete und Trittsteinbio-
tope des Biotopverbundes gesichert werden. Kompensationserfordernisse sind konsequent inner-
halb der regionalen Biotopverbunde in einem ausreichenden Umfang umzusetzen, um Funktions-
verluste vor Ort aufzufangen. Biotopverbundfunktionen sind zwingend aufrechtzuerhalten oder
durch entsprechende Ausgleiche und Aufwertungen an anderer Stelle gleichartig zu kompensieren.
Parallel zu der geplanten Neubaustrecke ist ein ausreichend breiter, trassenbegleitender Korridor
von mind. 25 m Breite vorzusehen, der vorrangig dem Erhalt und der Entwicklung des Biotopver-
bundes dient.

Zur Bewaltigung des wiederkehrenden Konfliktes zwischen SanierungsmalRnahmen an Bahnanla-
gen (z.B. OberbaumalRnahmen) und dem besonderen Artenschutz (insb. im Hinblick auf die Arten-
gruppe der Reptilien) sind von Seiten der Bahn entlang der gesamten Strecke in einem ausreichen-
den Umfang Habitatflachen zu schaffen und dauerhaft reptiliengerecht zu pflegen, welche im Falle
von sanierungsbedingten Eingriffen in den Bahn- und Schotterkérper die Aufrechterhaltung des
gunstigen Erhaltungszustandes der Gesamtpopulation sicherstellen. Nach gangiger Fachmeinung
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fuhren derartige Sanierungsmallnahmen regelmafig zu Verletzungen und Tétungen von Reptilien
entlang der Strecke, infolgedessen es einer artenschutzrechtlichen Ausnahme bedarf. Vorausset-
zung hierflr ist mitunter die Durchfiihrung von populationsstitzenden MaRnahmen, die von der
Bahn bislang nur unzureichend, fachlich fehlerhaft oder gar nicht umgesetzt werden. Kunftig sollten
daher Habitatflachen in einem ausreichenden Umfang vorgehalten werden, um einerseits dem
Rechtsanspruch an eine sachgerechte Umsetzung von ArtenschutzmafRnahmen zu geniigen und
andererseits eine Verfahrenserleichterung und héhere Rechtssicherheit auch fiir die Bahn zu be-
wirken.

Der Bahnkorper selbst stellt flr einige Tier- und Pflanzenarten eine Biotopverbundachse dar und
schafft mitunter Sekundarbiotope (Ersatzlebensraume) fir eine Reihe von Arten, deren urspringli-
che Lebensraume zunehmend durch Nutzungsintensivierungen gefahrdet sind (z.B. Reptilien). In
diesem Sinne ist die kinftige Pflege und Unterhaltung der Strecke reptilienfreundlich sowie auch
im Sinne anderer Artengruppen, wie Insekten oder Amphibien auszugestalten. Es existieren hin-
l&nglich viele Fachkonzepte Uber die Vereinbarkeit von Verkehrssicherheit mit den Belangen des
Artenschutzes. Es ist ein entsprechendes Pflegekonzept zu erstellen und mit den zustandigen un-
teren Naturschutzbehérden abzustimmen. Die Kosten flr derartige PflegemalRnahmen sind frih-
zeitig von der Bahn einzuplanen und das ausfuhrende Personal ist wiederkehrend zu schulen.

Die Bahn ergreift konsequent Matnahmen zur Bekdmpfung und zum Management von invasiven
Arten gem. § 40 BNatSchG (Arten der Unionsliste) auf ihren Eigentumsflachen. Das ausflihrende
Personal ist hinsichtlich der friihzeitigen Erkennung und eines sachgerechten Umgangs mit invasi-
ven Arten zu schulen.

Gewasserquerungen mussen grundsatzlich fischottergerecht hergestellt werden.

Die Bahn verpflichtet sich zum Erhalt von Habitatbdumen in einem ausreichenden Umfang entlang
der trassenbegleitenden Gehdlzbiotope. Dies setzt voraus, dass umsturzgefahrdete oder héhlen-
reiche Gehdlze im Rahmen der Verkehrssicherung ausschlielich in einer Hohe gekappt werden,
die zur Einhaltung der Verkehrssicherungspflicht max. erforderlich ist. Eine Fallung/ Kappung Uber
das unbedingt erforderliche Mal} hinaus ist rechtlich unzulassig. Auf diese Weise ist stehendes
Totholz im Bestand zu mehren. Das ausflihrende Personal ist entsprechend zu schulen.

8. Jaqd

Fir die geplante Bahnstrecke sind wirksame Querungshilfen (Wildbrticken oder vergleichbare Bau-
werke) vorzusehen, die den Wildtieren eine sichere Passage ermdoglichen und die Erreichbarkeit
ihrer Lebensraume gewahrleisten. Anzahl, Lage und Bauweise dieser Querungen muissen sich an
den tatsachlichen Wildwechseln und den 6értlichen Gegebenheiten orientieren. Eine schematische
Festlegung nach festen Abstanden ist ungeeignet. Bereits bestehende Landschaftselemente (Stra-
Renbricken, Freiflachen-PV-Anlagen, Gewerbegebiete u. a.) sind in die Planung einzubeziehen,
um funktionale Wildlebensraume zu sichern und eine tierschutzgerechte Jagdauslibung weiterhin
zu ermoglichen.

Fazit

Sehr geehrter Herr Hudaff, ich bitte um Versténdnis, dass ich nach alledem die derzeitigen Planun-
gen in der vorliegenden Form nicht fur tragfahig halte. Der Zeitpunkt fir eine parlamentarische
Befassung ist eindeutig zu frih, da wesentliche Fragen ungeklart und zentrale Prufungen noch
nicht durchgefiihrt worden sind. Vor allem ist bislang nicht Uberzeugend dargelegt worden, warum
in Abkehr vom Ergebnis des Dialogforums Schiene Nord eine Umsetzung der Alpha-E-Variante
nicht erfolgen kann. Dabei verkenne ich nicht, dass auch diese Variante ein Fir und Wider hat und
nicht bei allen Betroffenen uneingeschrankte Zustimmung finden wird.
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Zugleich ist mir bewusst, dass die Verbesserung der Schieneninfrastruktur zwischen Hannover und
Hamburg dringend erforderlich ist und wir alle ein gemeinsames Interesse an einer leistungsfahigen
und zukunftssicheren Lésung haben. Ich méchte daher ausdriicklich betonen, dass der Landkreis
Celle auch weiterhin zu einem konstruktiven Dialog mit der Bahn bereitsteht, um eine Planung zu
erreichen, die auf breiter Akzeptanz beruht und den dringend notwendigen Fortschritt im Bahnver-
kehr endlich erméglicht.

Als Anlage fuge ich den Beschluss meines Kreisausschusses bei, der sich zu dieser Gesamtsitua-
tion positioniert hat.

Eine Durchschrift dieses Schreiben erhalten der Bundesminister fir Verkehr Herr Patrick Schnie-
der, der Vorsitzende des Fachausschusses des Bundestags, Herr Tarek Al-Wazir und sein Stell-
vertreter, Herr Henning Rehbaum, der Prasident des Eisenbahnbundesamtes, Herr Stefan Dern-
bach, Ministerprasident Olaf Lies, der Nds. Minister flr Wirtschaft, Verkehr und Bauen, Herr Grant
Hendrik Tonne, die Landrate der Landkreise Heidekreis, Harburg, Lineburg, Uelzen, die Blrger-
meisterinnen und Blrgermeister der betroffenen Kommunen im Landkreis Celle, alle Abgeordneten
des Kreistages sowie der Projektbeirat Alpha-E.

Mit freundlichen GrifRen

gez. Unterschrift

Flader

-Landrat-

Anlagen
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und dann zwischen Bergen und Lohheide, in einem Uberdeckelten
Gelandeeinschnitt entlang der Linie B3 und Wohngebiet Bienenzaun.

. Verlegen der DB-Neubaustrecke in einen unbesiedelten Bereich 6stlich der
Stadt Bergen.

. Aussiedeln des Ortsteils Hasselhorst mit einer Neuausgriindung in méglichen
Suchraumen:
Bleckmar / Offen / Bergen-Belsen /.

Hierbei wird auf die Aussiedlung von Gemeinden in
Braunkohletagebaugebieten NRW* s verwiesen.
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