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1 Praambel

Nach den aktuellen Verkehrsprognosen wird der Giiterumschlag der deutschen Seehafen, insbeson-
dere aber der Bremischen Hafen, in Hamburg und Wilhelmshaven bis zum Jahre 2030 weiter zu-
nehmen. Damit steigen die kapazitiven Anforderungen an den schienengebundenen Hafenhinter-
landverkehr. Dieser wird als Wettbewerbsfaktor immer wichtiger.

Aufgabe des vom Land Niedersachsen initiierten Dialogforums Schiene Nord (DSN) war die kritische
Wirdigung und Beurteilung der sog. Y-Trasse und hierzu entwickelter Trassenvarianten als Vorstufe
formaler Entscheidungs- und Planungsverfahren mit dem Ziel, als Grundlage fiir die Bundesver-
kehrswegeplanung eine Vorzugsvariante auszuwahlen, welche die schienenseitigen Bedarfe insbe-
sondere des Giterverkehrs (SGV), aber auch des Personenverkehrs, bis zum Jahr 2030 (offizieller
Planungszeitraum) deckt. Das DSN setzte sich zusammen aus 94 Vertretern der Landkreise, Region
Hannover und Kommunen, der Umwelt- und Verkehrsverbdnde, der Birgerinitiativen, der Hafen-
wirtschaft sowie der Bundeslander Niedersachsen, Bremen und Hamburg, der Bundesrepublik
Deutschland und der DB AG als spaterer Vorhabentrager. Das Forum tagte zwischen dem 13. Febru-
ar 2015 und dem 5. November 2015 acht Mal. Zusatzlich fand eine Redaktionssitzung statt.

Begleitend fand ein umfanglicher Biirgerbeteiligungsprozess statt. Auf diese Weise wurden die An-
liegen von mehr als 2.000 Birgern Niedersachsens aufgenommen und in den Dialogprozess einge-
bracht.

Getragen von der gemeinsamen Verantwortung, fir die schienengebundenen Hafenhinterlandver-
kehre eine Losung zu finden, die einerseits die verkehrlichen Anforderungen erfiillt, andererseits
Natur und Umwelt geringstmoglich beeintrachtigt und die Belange und Interessen der Region und
der in ihr lebenden Menschen bestmoglich berlicksichtigt, hat sich das Forum auf eine gemeinsame
Erklarung verstandigt.

2 Bedingungen fiir einen Konsens in der Region

Die Mitglieder des DSN erkennen den Bedarf nach einer Weiterentwicklung des Schienennetzes in
Niedersachsen an. Die Region ist bereit, insoweit Lasten zu tragen. Diese Akzeptanz in der Region ist
davon abhéangig, dass die folgenden (gleichrangigen) Bedingungen, entwickelt von der Arbeitsgruppe
»Mensch und Region” und im Anhang im Detail dargestellt, erfiillt werden:

1. Bestmoglicher Gesundheitsschutz, insbesondere Vollschutz vor Bahnlarm (Larmvorsorge) fiir alle
durch einen Verkehrszuwachs betroffenen Schienenstrecken entlang bewohnter Gebiete durch
aktive Mallnahmen

2. Ein nachhaltig leistungsfahiges Verkehrssystem ist schnell aufzubauen. Betriebsoptimierung und
Umsetzung einer Losung fir die Knotenproblematik haben Vorrang

3. Der Schienenpersonennahverkehr (SPNV) ist quantitativ und qualitativ zu verbessern

4. Der regionale Nutzen der Varianten muss vorhanden sein, die regionale Belastung darf den regi-
onalen Nutzen nicht Gbersteigen. Dies gilt insbesondere fir die Sicherung der Tourismus- und Er-
holungsmoglichkeiten

5. Die kommunale Planungshoheit muss unangetastet bleiben

6. Ein Fonds zur Sicherung und Entwicklung hoher Siedlungsqualitat in der Region ist einzurichten

7. Siedlungsbeziehungen sind zu sichern. Die vollstandige Kostenlibernahme im Sinne des Eisen-
bahnkreuzungsgesetzes bei Kreis- und Gemeindestralen ist zu gewahrleisten

8. Orts- und Landschaftsbilder sind zu wahren sowie Zerschneidungen zu vermeiden

9. Einrichtung eines Projektbeirats (siehe Abschnitt 5).

Celle, 5. November 2015
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Die Mitglieder des Forums erwarten von den verantwortlichen Entscheidungstragern bzw. politisch
Verantwortlichen, dass die mit der Einhaltung dieser Bedingungen verbundenen Kosten ohne Ein-
fluss auf den Nutzen-Kosten-Index (NKI) finanziert werden.

3 Kriterien zur Variantenbewertung

Eines der Ziele des Beteiligungsverfahrens war es, fiir die Planung des Schienennetzausbaus in Nord-
deutschland in Ergdnzung zu den im BVWP generell angewendeten Standard-Kriterien weitere Krite-
rien aus regionaler Sicht zu entwickeln und diese in der Variantenbewertung anzuwenden.

Die Anzahl der berticksichtigen Trassenvarianten umfasste zehn Vorschldage. Zur vertieften Bearbei-
tung und Anwendung der Kriterien auf diese Trassenvorschlage wurden fir das Themenfeld "Ver-
kehr" zwei Arbeitsgruppen ("Verkehr" und "Optimierung der Alpha-Variante") und fir die Themen
"Larm" und "Natur und Umwelt" je eine Arbeitsgruppe eingerichtet, die durch Fachexperten unter-
stltzt wurden. Eine detaillierte Erlduterung der angewandten Kriterien findet sich im Anhang dieses
Dokuments. Die nachstehende Tabelle gibt dazu einen ersten Uberblick.

Tabelle 1 Kriterien des DSN zur Variantenbewertung

Verkehr Larm Natur und Umwelt

Realisationszeit Larmnachteil durch Neuverlarmung Natura 2000

Schrittweise Inbetrieb- Larmnachteil an bisher gering Zerschneidungswirkung,

nahme belasteten Bestandsstrecken Barrierewirkung

Larmvorteil an vorher stark

L6 far Bahnk Flach h
Osung fur Bahnknoten belasteten Bestandsstrecken dchenverbrauc

Verkehrsnutzen Larmnachteil durch kumulierende

SGV, SPNV, SPFV Larmquellen

Anzahl betroffener Wohneinheiten

Durch Anwendung der Kriterien im Forum konnten Vor- bzw. Nachteile der zu untersuchenden Vari-
anten aufgezeigt werden. Die Ergebnisse wurden themenspezifisch in einer Bewertungsmatrix je
Arbeitsgruppe visualisiert und dienen somit allen Adressaten dieses Dokuments, insbesondere den
Entscheidungstragern auf Ebene des Bundes und des Landes Niedersachsen, als Darstellung und
Begriindung der Trassenempfehlung des DSN.

4 Vorzugsvariante

Das Forum spricht sich mit einer deutlichen Mehrheit fir die sog. ,Alpha-Variante
E“ (bedarfsgerechter Ausbau von Bestandsstrecken im Dreieck Bremen-Hamburg-Hannover) aus, die
mit Unterstiitzung von Bahn, Bund und dem Land Niedersachsen zu einer kapazitiv und wirtschaft-
lich tragfahigen Losung entwickelt wurde, die in den Gutachten dokumentiert und bestatigt wird.

Die ,, Alpha-Variante” hat folgende Bestandteile (siehe auch Prinzipdarstellung Deckblatt):

— 2-gleisiger Ausbau Rotenburg - Verden

— 1-gleisige Ertiichtigung und Elektrifizierung der ,,Amerikalinie” im Abschnitt Langwedel - Uelzen
mit neun Begegnungsstellen und Vmax 80 km/h fir SGV (gemaR Vereinbarung zwischen dem
Land Niedersachsen und der DBAG)

— Blockverdichtung Nienburg - Wunstorf (neue Uberholgleise, Wendegleis Nienburg)

— Blockverdichtung Verden - Nienburg

— Blockverdichtung Celle - Lehrte

Celle, 5. November 2015
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— geringfligiger Ausbau Nienburg - Minden
— 3-gleisiger Ausbau Lineburg - Uelzen
— Ausbau Uelzen-Halle (teilweise bereits in Bau).

Zusatzliche Kapazitat kann die Alpha-Variante liefern, wenn folgende ,flankierende” Baumalinah-
men umgesetzt werden:

— Verknilpfung EVB- und DB-Netz im Raum Rotenburg
— Hamburg - Wittenberge (Uberholungsbahnhéfe).

Nur das Alpha-Konzept kommt ohne Neubaustrecken aus und gewdhrleistet, dass bereits vor dem
Jahr 2030 nennenswerte Zusatzkapazitaten vor allem fir den auch in Zukunft zunehmenden Hafen-
hinterlandverkehr bereitgestellt werden kdénnen. Die Vorzugsvariante schafft die bis 2030 prognos-
tisch notwendigen Kapazitdten. Ergdnzend zum Ausbau des Schienennetzes wird ein differenzieren-
des Preismodell zur Aktivierung weiterer Kapazitaiten empfohlen, um so die Kapazitdtsauslastung
O0konomisch steuerbar zu machen. Wesentliches Merkmal der , Alpha-Variante” ist es, einen Ausbau
der Bestandsstrecken in Abhangigkeit von der tatsdchlichen Nachfrageentwicklung (damit stufen-
weise) zu ermoglichen und durch eine regionale Verteilung der MaBnahmen im Schienennetz Nie-
dersachsens den Verkehren die erforderlichen Kapazitdaten bereitzustellen.

Die DB AG weist darauf hin, dass vom Gutachter des Bundes der Alpha-E-Variante am 06.10.2015
eine ausreichende Kapazitat fir die prognostizierte durchschnittliche Belastung 2030 bestatigt wur-
de. Restkapazitaten sind fir zusatzliche Verkehre auf alternativen Laufwegen Richtung Siid-Ost und
Sid-West, nicht aber Richtung Stiden verfligbar. Die DB AG weist darauf hin, dass sie fiir den Fall,
dass das tatsachliche Verkehrsaufkommen die prognostizierten Werte erreicht und libersteigt und
damit die Leistungsfahigkeit der Infrastruktur Gberschritten wird, weitere AusbaumaRnahmen beim
Bund beantragen muss. Wenn solche MalRnahmen notwendig werden sollten, wiirde dies in einem
neuen Dialogforum mit den Betroffenen erarbeitet werden.

Voraussetzung fur die Kapazitatszuwachse aller Trassenalternativen ist die Leistungsverbesserung in
den drei Knoten Bremen, Hamburg und Hannover.

Einige Forumsteilnehmer haben die Auffassung vertreten, dass die Kapazitatswirkungen des Alpha
nicht ausreichen. Das Forum hat sich mit diesen Positionen intensiv auseinandergesetzt und schlief3t
sich dieser Argumentation nicht an.

Mit der Entscheidung fir die Vorzugsvariante entfallen alle anderen Trassenvarianten und werden
nicht weiter verfolgt.

5 Monitoring des Umsetzungsprozesses

Nach Abschluss des DSN bedarf es einer effizienten Sicherstellung der Umsetzung der Inhalte dieses
Abschlussdokuments (Vorzugsvariante, Bedingungen). Fiir das Monitoring des Umsetzungsprozesses
ist gemaR der Bedingung 9 mit der DB AG unter Beteiligung des Landes Niedersachsen und des Bun-
des unbefristet ein Projektbeirat einzusetzen, der sich aus 16 ausgewahlten Vertretern des Forums
zusammensetzt (Landkreise 4, Stidte/Gemeinden/Samtgemeinden 4, Blirgerinitiativen 8). Dieser
Projektbeirat ist finanziell so auszustatten, dass auch die fachliche Unterstitzung durch Fachbiros
im notwendigen Umfang abgedeckt ist.

Zur Unterstiitzung des Beirats bei der Wahrnehmung seiner Aufgaben informieren BMVI und DBAG
aktiv regelmaRig liber den weiteren Fortgang. Dabei stehen im Vordergrund die Umsetzung im
BVWP, die Verankerung im Bundesschienenwegeausbaugesetz und die Realisierung im Einzelnen.
Dieser Projektbeirat gibt sich eine Geschaftsordnung, die seine kontinuierliche Einbindung in den
Planungsprozess sicherstellt.

Celle, 5. November 2015
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1201 6 Unterschriften

121 Die Unterzeichner sind Teilnehmer des DSN. Mit ihrer Unterschrift oder durch nachtragliche Abgabe
122 einer schriftlichen Erklarung machen sich die Teilnehmer die Inhalte des Abschlussdokuments zu

123 eigen.

124 Celle, den 5. November 2015

Name (Druckbuchstaben) Organisation Unterschrift
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7 Anhang

7.1 Beriicksichtigte Trassenvarianten

Von Seiten der DB AG, der Verbande und der Biirgerinitiativen wurde eine Vielzahl von Varianten zur
Diskussion im Forum eingebracht. Nach Abanderungen durch den Gutachter BVU verblieben insge-

samt zehn Varianten (davon DBAG 7, Forum 3) in der weiteren Diskussion.

Das Layout der berticksichtigten Varianten wurde infolge der Optimierungen an einigen Stellen ge-
andert. Nachstehende Abbildung zeigt in vereinfachter Form das infrastrukturelle Layout der beriick-

sichtigen Varianten.

Abbildung 1  Beriicksichtigte Trassenvarianten im DSN
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Quelle: BVU, Prasentation 24.04.2015.

7.2 Bedingungen der Region im Detail

Die Bedingungen des Forums sind Forderungen, die von jeglicher Trassenumsetzung zu er-

fullen sind. Sie gelten Ubergreifend fiir alle Trassenvarianten.

1. Bestmoglicher Gesundheitsschutz muss in Bau und Betrieb garantiert sein!
Fir die Bevolkerung ist wegen der gesundheitsgefahrdenden Auswirkungen hoher Lairmemissionen

bestmoglicher Larmschutz zu gewahrleisten. Im Einzelnen heiRt das:

e Aktiver Lirmschutz
Larmschutz ist mit allen verfiigbaren technischen Mitteln herzustellen.

e Vollschutz gegen Bahnlarm an samtlichen von Ausbau- oder NeubaumaRnahmen betroffenen
Trassenabschnitten sowie Vollschutz gegen Bahnlarm an samtlichen Trassenbereichen, fiir die
keine baulichen Eingriffe vorgesehen sind, die aber auf Grund von BaumaBnahmen an anderen
Trassenbereichen mit deutlichen Verkehrszunahmen im Vergleich zu 2010 zu rechnen haben.
Dies gilt analog fiir den noch nicht vollzogenen Ausbau der Strecke Uelzen - Salzwedel.

Nach aktueller Rechtslage sind im Rahmen der Larmvorsorge dort, wo Menschen wohnen, die
Emissionsgrenzwerte von 59/49 dB(A) tags/nachts, an Krankenh&usern, Kurheimen, Altenheimen,
Schulen und Kindertagesstatten 57/47 dB(A) tags/nachts durch aktiven Schallschutz ohne zusatz-

liche passive SchallschutzmalBnahmen einzuhalten.

Celle, 5. November 2015
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158 Forderung: Dies muss auch fir Trassenbereiche gelten, fiir die keine baulichen Eingriffe vorgese-
159 hen sind, die aber auf Grund von Baumalinahmen an anderen Trassenbereichen mit deutlichen
160 Verkehrszunahmen zu rechnen haben. Unter , deutlich” wird hier verstanden, dass bei Beurtei-
161 lungspegeln unter 70 dB(A) tags oder 60 dB(A) nachts eine Erh6hung um 1 dB(A) oder bei Beurtei-
162 lungspegeln ab 70 dB(A) tags oder 60 dB(A) nachts (aufgrund der zunehmenden Gesundheitsge-
163 fahrdung) eine Erhéhung um mindestens 0,1 dB (A) prognostiziert wird.
164 Hinweis: Der Rat von Sachverstandigen fiir Umweltfragen (SRU) forderte bereits am 31. August
165 1999 eine Fortentwicklung vorhandener Ansdtze zu einem anspruchsvollen Langzeitprogramm
166 fiir den Schutz gegen Larm. Das Umwelthandlungsziel von 65 dB(A) bei Tag kann nur ein Nahziel
167 fir den vorbeugenden Gesundheitsschutz und fir den Schutz gegen erhebliche Beldstigungen
168 darstellen. Es muss durch mittelfristige Ziele — 62 dB(A) als Praventionswert und 55 dB(A) als Vor-
169 sorgezielwert — ergadnzt werden. Fiir die Nachtzeit ist kurzfristig ein Wert von 55 dB(A), mittelfris-
170 tig ein Wert von 52 dB(A) und langfristig ein Vorsorgezielwert von 45 dB(A) anzustreben. In be-
171 sonders schutzbedirftigen Gebieten, wie etwa im Umfeld von Krankenhdusern und Sanatorien
172 und gegebenenfalls auch in reinen Wohngebieten, sollte ein Vorsorgezielwert von 35 bis 40 dB(A)
173 angestrebt werden. Dies entspricht im Wesentlichen den Regelungen der DIN 18005 und der TA
174 Larm! Dem schlieBen wir uns durch diese Forderung an!

175 e Begrenzung der Maximalpegel in Schlafraumen

176 Es ist zu gewahrleisten, dass in Schlafraumen bei teilge6ffnetem Fenster Maximalpegel aus Bahn-
177 larm von mehr als 45 dB(A) nachts gemall Empfehlung von Umweltbundesamt und WHO vermie-
178 den werden.

179 e Schutz von Erholungsbereichen und ,, Ruhigen Gebieten”

180 Fir Erholungsgebiete sowie formal ausgewiesene , Ruhige Gebiete” in Larmaktionsplanen nach
181 der EU-Umgebungslarmrichtlinie ist sicherzustellen, dass fir diese keine Erhéhung des Beurtei-
182 lungspegels durch den Bahnverkehr eintritt.

183 e Gesamtldarmbetrachtung

184 Es ist eine Gesamtlarmbetrachtung aller Verkehrslarmquellen (Fluglarm, Schiene und StralRe) und
185 anderer Larmquellen (Gewerbe, Industrie, Larm durch Aktivitdten auf Truppeniibungsplatzen,
186 etc.) notwendig.

187 e Umriistung auf leise Bahnbetriebstechnik

188 Die Umristung auf leise Bahnbetriebstechnik muss fir in- und auslandische Waggons bis 2020 si-
189 chergestellt werden. Ziel dariber hinaus ist die Umsetzung des zum Zeitpunkt der Ausfiihrung ak-
190 tuellen Stands der Larmminderungstechnik. Dies gilt auch fur den Erschitterungsschutz.

191 e Spitzenpegel

192 Die Spitzenpegel missen zusatzlich zu den bisher Gblichen Berechnungsgrundlagen betrachtet
193 werden. Das diesbeziigliche Immissionsschutzrecht ist unzureichend und bedarf einer entspre-
194 chenden Novellierung. Der Gesetzgeber wird aufgefordert, entsprechend tatig zu werden.

195 e Information des Projektbeirats

196 Alle Larmauswirkungen (vorher/nachher) der Trassenvariante miissen ermittelt und an den Pro-
197 jektbeirat (siehe Ziffer 9) beurteilungsfahig Gibermittelt werden.
198

Celle, 5. November 2015
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e Schutz vor Vibrationen/Erschiitterungen und Elektrosmog

Analog zum Larmschutz ist grundsatzlich sicherzustellen, dass Anrainer von Eisenbahnstrecken
vor Vibrationen/Erschitterungen und Elektrosmog aus vermehrtem Verkehrsaufkommen durch
Schutz- und VermeidungsmaRnahmen auf dem Stand der Technik geschiitzt werden.

2. Ein nachhaltig leistungsfahiges Verkehrssystem ist schnell aufzubauen. Betriebsopti-
mierung und Umsetzung einer L6sung fiir die Knotenproblematik haben Vorrang

Bund und Land richten ihre Infrastrukturpolitik so aus, dass ein nachhaltig leistungsfahiges Verkehrs-
system entsteht. Ein umfassendes Konzept flir den Giltertransport und fir einen verbesserten Nah-
verkehr ist Bestandteil aller zuklinftigen Bundesverkehrswegeplane. Es ist sicherzustellen, dass die
Guter aus allen norddeutschen Seehafen moglichst effizient Giber die entsprechenden Zielkorridore
primar in Richtung Stiden, Osten und Siidosten gefiihrt werden kénnen. Der erkannte Investitions-
stau Schienenwegeausbau ist aufzuldsen.

Fir die Region geht dabei Betriebsoptimierung sowie die Ausschopfung aller betrieblichen Malinah-
men (Hebung von Effizienzsteigerungspotenzialen) vor. Diese Prioritat gilt fur alle Verkehrstrager.
Erst danach ist ein Ausbau denkbar. Ein Neubau wird abgelehnt. Aus Sicht der Region ist die parallele
Losung der Kapazitatsproblematik in den Bahnknoten Bremen, Hamburg und Hannover zudem Vo-
raussetzung fiir eine Trassenentscheidung.

3. Der Schienenpersonennahverkehr (SPNV) ist quantitativ und qualitativ zu verbessern

Dabei missen die Verbesserungspotenziale des SPNV auf der Basis der Berufspendler- und Gaste-
zahlen der Region ermittelt und umgesetzt werden. Umfang und Qualitdt des SPNV sind insbesonde-
re entlang der betroffenen Korridore in Niedersachsen durch folgende Aspekte zu verbessern:

— deutliche Reisezeitgewinne

— ein erweitertes Kapazitatsangebot durch langere und haufiger verkehrende Ziige

— eine verbesserte Bedienungsqualitat (PlUnktlichkeit, Verlasslichkeit, Sauberkeit)

— eine verbesserte An- und Verbindung fiir und zwischen den Grund-, Mittel- und Oberzentren
sowie an Hamburg, Bremen und Hannover

— eine verbesserte Bahnhofsausstattung sowie

— ein bedarfsgerechtes Angebot an Park & Ride-Anlagen in Absprache mit den Kommunen.

4. Der regionale Nutzen der Varianten muss vorhanden sein, die regionale Belastung darf
den regionalen Nutzen nicht lbersteigen. Dies gilt insbesondere fiir die Sicherung der
Tourismus- und Erholungsmaoglichkeiten

Fir die Wirtschaftlichkeitsbetrachtung ist nicht nur auf die Herstellungs-, sondern auch auf die
volkswirtschaftlichen Kosten zu achten. Die regionalwirtschaftlichen Verbesserungen sind nachzu-
weisen. Bestand und Entwicklungsmoglichkeiten der vorhandenen Betriebe vor Ort miissen positiv
beeinflusst werden. Die Ansiedlung neuer Betriebe ist zu fordern. Zudem missen der Tourismus und
die (Nah-) Erholungsmdglichkeiten erhalten bleiben und in ihren Entwicklungsmdoglichkeiten gesi-
chert werden.

Ein Konsens mit der Region ist darliber hinaus nur moéglich, wenn die Bahn eine achtsame Trassen-
fihrung garantiert. Dies geschieht, indem von der Trassenflihrung betroffene Grund- und Mittelzen-
tren Vorteile fir ihre Siedlungsentwicklung haben. Dazu gehort entweder die Zusage der Umfahrung
oder die Verbesserung der ortsrelevanten StraRen- und Schieneninfrastruktur.

5. Die kommunale Planungshoheit muss unangetastet bleiben

Die kommunale Selbstverwaltung, insbesondere die kommunale Planungshoheit, muss unangetastet
bleiben.

Celle, 5. November 2015
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6. . Ein Fonds zur Sicherung und Entwicklung hoher Siedlungsqualitat in der Region ist einzurichten

Aus einem neu zu schaffenden Fonds (,,Fonds zur Intelligenten Siedlungsentwicklung-Fonds”“ — Zu-
kunftspakt Kommune-Bahn -— ISE) sollen MaRnahmen zur Sicherung und Entwicklung hoher Sied-
lungsqualitat in der Region sowie, Nachteilsausgleiche fir Betroffene und regionalwirtschaftliche
Verbesserungen (Entwicklung und Sicherung hoher Siedlungsqualitdt, der Tourismus- und Erho-
lungsmoglichkeiten etc.) finanziert werden. Die Einrichtung und Finanzierung dieses Fonds ist durch
den Bund sicherzustellen.

Er soll ebenfalls die notwendigen Gelder flir Lirmschutzverbesserungsmafinahmen enthalten. Die
anhand der Immobilienverkehrswertpauschale und manahmenbedingten Veranderungen sowie ggf.
Larmschutzkosten grob zu kalkulierende Finanzmenge muss im Kern fir gebietskorperschaftliche
Innenraumplanung sowie deren Umsetzung mit satzungsrechtlichen Mitteln aber auch finanziellen
Moglichkeiten der Neugestaltung der betroffenen Gebiete zur Verfiigung stehen. Die Gelder werden
den direkt und indirekt betroffenen Kommunen im Rahmen der abzuschlieBenden Vertrage zur Ver-
fligung gestellt.

7. Siedlungsbeziehungen sind zu sichern. Die vollstandige Kosteniibernahme im Sinne des
Eisenbahnkreuzungsgesetzes bei Kreis- und GemeindestraBen ist zu gewdhrleisten

Fir einen Konsens mit der Region sind die vorhandenen und beabsichtigten Siedlungsbeziehungen
durch hohengleiche oder hohenungleiche Kreuzungen zu sichern. Bauliche MalRnahmen sind im Ein-
vernehmen mit den betroffenen Kommunen zu gewahrleisten bzw. einzuplanen. Dabei setzen wir
voraus, dass der kommunale Anteil an den von BaumaRnahmen direkt und indirekt betroffenen
Strecken nach Eisenbahnkreuzungsgesetz vollstandig vom Bund ibernommen wird.

8. Orts- und Landschaftsbilder sind zu wahren sowie Zerschneidungen zu vermeiden

Es ist darauf zu achten, dass die hochste Orts- und Landschaftsbildvertraglichkeit bei Bewertung und
Umsetzung einer Variante berticksichtigt bzw. sichergestellt wird. Ein moglichst geringer Flachenver-
brauch im Bereich von Land- und Forstwirtschaft sowie Naturschutz ist sicherzustellen. Art und Um-
fang der Kompensationsnotwendigkeiten dieser Eingriffe in Orts- und Landschaftsbilder ist durch
eine Simulation nachzuweisen. SchallschutzmalRnahmen sind in stadtebaulich optimaler Form und
Gestalt unter Beteiligung der betroffenen Kommunen und Biirger umzusetzen. Zerschneidungen sind
unter Bericksichtigung von Sicherheitserfordernissen (z.B. Rettungsdienst, Feuerwehr usw.), An-
wohnerinteressen, Umweltgesichtspunkten, den Interessen von Land- und Forstwirtschaft, Natur-
schutz und bestehender Vorbelastungen so weit wie maglich zu vermeiden.

9. Einrichtung eines Projektbeirats

Siehe Abschnitt 5.
7.3 Kriterien und Bewertungsergebnisse der Trassenvarianten
7.3.1 Einordnung und Erlauterungen zu den Trassenvarianten in Bezug auf die

,Verkehrs“-Kriterien

Die Verkehrskriterien entstanden vor dem Hintergrund der erwarteten Marktbedarfe. Ermittelt wur-
den diese anhand der Seeverkehrsprognose fiir den Zeitraum 2010-2030 erganzt durch die tatsachli-
chen Ist-Zahlen fiir den Zeitraum 2004-2014. Im Wesentlichen teilt das Forum die Erwartungen ins-
besondere von Bremen, Hamburg und Wilhelmshaven (JWP). Bei steigender Umschlagentwicklung
bis 2030 wird dort vor allem der Hinterlandverkehr der Seehafen, insbesondere der relevante SGV,
auch in Zukunft voraussichtlich weiter zunehmen; das Ladungsaufkommen (Container) kdnnte je
nach Standort bis 2030 (gegentiber 2010) um etwa 80-100% anwachsen. In Bremerhaven und Ham-
burg nimmt der schienengebundene Hinterlandverkehr (Container) seit Jahren prozentual starker zu
als der jeweilige Containerumschlag. An beiden Standorten verschiebt sich seit langerem der Modal-
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split zugunsten einer wirtschaftlich attraktiveren schienenbasierten Logistik. Zu erwdhnen ist in die-
sem Zusammenhang auch der weiter zunehmende Kapazitatsbedarf des SPNV.

Bei den Schienenwegen ist aus dargestellten Griinden von einer sich noch weiter verscharfenden
Kapazitatsknappheit insbesondere im Dreieck Bremen-Hamburg-Hannover auszugehen. Es sind hier
also ,,schnelle” Losungen notwendig, um fir SGV und SPNV dringend bendétigte Zusatzkapazitaten in
etwa gleicher GroRenordnung zu schaffen.

Der ,Realisationszeit” einer MalRnahme kommt somit auBerordentliche Bedeutung zu. Ferner sollte
eine ,schrittweise Inbetriebnahme” einer MaBnahme moglich sein, das heildt, gemaR Baufortschritt
kann eine Betriebsaufnahme erfolgen und entsprechend dem Markt bendétigte Kapazitaten bereitge-
stellt werden. MalRRgebend aus Verkehrssicht ist eine Losung der Knotenproblematik (,,Knotenlo-
sung”). Die Durchlassfahigkeit der Bahnknoten Bremen, Hamburg und Hannover definiert die Kapazi-
tat der dazwischen liegenden Strecken. Branchenintern besteht Konsens, dass Kapazitatserweite-
rungen in den Knoten duBlerst zeit- und kostenintensiv und hinsichtlich der Stadtentwicklung daufSerst
problematisch sind. Bypass-Losungen hingegen sind ein probates Gegenmittel, schnell und ver-
gleichsweise preiswert nennenswerte Kapazitaten zu schaffen. Entsprechend hoch ist die Bedeutung
auch dieses Kriteriums.

Kriterien®© B _
5 |2 || @® ol so|f&s| £
6 o > Q| > 05| @ 35 B T € -5 1 © | X2
So 210 || 2|05/ 86| 3| wao| T2
S E n ‘v v - o ~ = Q = wn N “» I o o <
= O LR w Vel VWL S El 3923|038 g=
< g 2 < | @ mc| o 'g ‘>° < @ g < ‘0 <
2 20| 2 3 o« T
Realisationszeit ++/0* -- -- - - - o’ 0’ - +/o!
Schrittweise 3 3
. ++ - - - - - + + o ++
Inbetriebnahme
Knotenlsung ++/+ 2 - - - - - - - +

Verkehrsnutzen (Aussagen schlieBen mogliche Verlagerungseffekte aus Richtung Bestandsnetz mit ein)

-SGV +/0%’ P L L +8 + +48 +8 +8 +°

- SPNV +10 o M 0 o + ++° +8 + +10

-SPEV o2 +48 +8 48 48 ) +8 o? o? o?
Legende: Verwendete Symbole: ++ Schulnote 1 / + Schulnote 2 / o Schulnote 3 / - Schulnote 4 / -- Schulnote 5.

Anmerkung: 1) Zeitbedarf fur den 3gl. Ausbau Lineburg-Uelzen i. Vgl. zu anderen Alpha-Komponenten als hoch einschat-
zen. Analog Variante ,Amerikalinie” ABS Liineburg-Celle.
2) Zeitbedarf fur den 4gl. Ausbau Stelle-Liineburg vsl. sehr hoch.
3) Bewertung - wg. ABS Nienburg-Wunstorf. Ansonsten --.
4) Knotenldsung: ++ fir Hannover durch Ausbaustrecke (ABS) Amerikalinie und fir Bremen in Verbindung mit
Ausbau EVB-Netz und Ubergang zu DB Netz in Rotenburg/W.
5) Entlastung fuir Hannover nur bei Verbindung Isernhagen-Lehrte sowie ABS Amerikalinie Langwedel-Uelzen.
6) Nutzen SGV begrenzt durch geplanten 1-gl. Ausbau bei Wiederaufbau der ehem. 2gl. Amerikalinie und ggf.
Minimal-ABS Uelzen-Liineburg.
7) ++ abhéangig von Realisation ,begleitender” MaRnahmen: Ausbau EVB-Strecke Bremervérde-Rotenburg/W.,
weitere seitenrichtige Uberholgleise auf der Strecke Hamburg-Wittenberge zur verbesserten ,Ostabfuhr” des
Hinterlandverkehrs Richtung Magdeburg-Reichenbach-Regensburg, Uberwerfungsbauwerke in Verden und
Hamburg-Wilhelmsburg.
8) Theoretischer Nutzen Neubaustrecken (NBS) wird b.a.w. relativiert durch fehlende Lésung der bereits heu-
te bestehenden Knotenproblematik in Bremen, Hamburg und Hannover.
9) SGV: Nutzen beschrankt sich im Kern auf Hamburg. SPNV: Nutzen bezieht sich im Wesentlichen auf die
Strecke Lineburg-Wittenberge.
10) Nutzen Schienenpersonennahverkehr (SPNV) verbesserbar durch héhere Taktgeschwindigkeit fiir Reise-
ziige insbesondere zwischen Langwedel und Uelzen.
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11) SGV-Y im Konflikt mit der von der Region angestrebten Nutzung der Strecke Buchholz-Jesteburg-Maschen
fir SPNV (im Rahmen Reaktivierungsprogramm Niedersachsen).

12) Nutzen Schienenpersonenfernverkehr (SPFV) durch derzeit geplanten 1gl. Ausbau der Amerikalinie be-
grenzt und durch allg. Verkehrsangebot im SPFV.

A) NBS inkl. 3gl. ABS UnterliR-Celle bzw. Suderburg-Celle.

B) Umfang und Struktur der Varianten siehe Abbildung in Abschnitt 7.1.

C) Position Hamburgs abweichend.

Der ,Realisationszeit” einer MaRhahme kommt somit auRerordentliche Bedeutung zu. Ferner sollte
eine ,schrittweise Inbetriebnahme” einer MaBnahme moglich sein, das heildt, gemaR Baufortschritt
kann eine Betriebsaufnahme erfolgen und entsprechend dem Markt bendétigte Kapazitaten bereitge-
stellt werden. MalRRgebend aus Verkehrssicht ist eine Losung der Knotenproblematik (,,Knotenlo-
sung”). Die Durchlassfahigkeit der Bahnknoten Bremen, Hamburg und Hannover definiert die Kapazi-
tat der dazwischenliegenden Strecken. Branchenintern besteht Konsens, dass Kapazitatserweiterun-
gen in den Knoten dullerst zeit- und kostenintensiv und hinsichtlich der Stadtentwicklung duRerst
problematisch sind. Bypass-Losungen hingegen sind ein probates Mittel, schnell Kapazititen zu
schaffen. Entsprechend hoch ist die Bedeutung auch dieses Kriteriums.In Anbetracht des erwarteten
kapazitiven Mehrbedarfs insbesondere von SGV und SPNV kommt dem ,Verkehrsnutzen” im Sinne
zusatzlich fahrbarer Zlige (je Zeiteinheit), der von einer umgesetzten MalRnahme ausgeldst wird, eine
entscheidende Bedeutung zu.

Vor dem Hintergrund der skizzierten Markteinschatzungen (Uberlastetes Netz, liberproportionales
Wachstum) wurden die Varianten eingeordnet. Insbesondere NBS sind potenziell hohe Verkehrsnut-
zen zuzuordnen, deren praktische Umsetzung aber b.a.w. von fehlender Kapazitit in den Bahnkno-
ten begrenzt wird. Realisationszeiten (Planungs- und Bauzeit) von unter acht Jahren werden mit ++
bewertet. Knotenldsungen werden mit ++/+ bewertet, wenn mindestens ein Knoten umfahren wer-
den kann (Alpha: Hannover und i.V. mit dem EVB-Ausbau auch Bremen; VCD-Variante: Hannover).
Der ,Verkehrsnutzen” im Sinne einer nachhaltigen Kapazitdtserweiterung wird insbesondere von
SGV und SPNV benétigt. Zu beachten ist, dass Verkehre durch den Infrastrukturbetreiber grundsatz-
lich nicht ,lenkbar” sind. Kapazitive Freirdume fiir den SPNV aus potenziell umroutbarem SGV erge-
ben sich nur dann, wenn die Bilanz sich daraus ergebender Vor- (u.a. bessere Pinktlichkeit) und
Nachteile (u.a. langerer Laufweg) fir SGV ,ausgewogen” bleibt. Bei der Bemessung des Nutzens
auch im Kontext von NBS (SPFV) ist zu beachten, dass mit wachsendem Unterschied zwischen Regel-
geschwindigkeit (SGV und RB-Verkehre) und maximaler Geschwindigkeit der Ziige (z.B. NBS mit ICE
Vmax <250 km/h, EC/IC mit RE sowie SGV und RB) im Mischbetrieb mit bis zu 70% ein beachtlicher
Teil des theoretisch moglichen Kapazitdtsgewinns verloren geht. Damit relativieren sich die realen
Nutzenpotenziale der NBS fiir den SPFV, den SPNV und den SGV deutlich.

Fazit: Das Alpha-Konzept stellt die einzige Variante dar, die der Dringlichkeit und der Entwicklungs-
dynamik der Markte entspricht und mit dem sich kurzfristig nennenswerte kapazitive Zuwachse aus-
|6sen lassen.

7.3.2 Einordnung und Erlduterungen zu den Trassenvarianten in Bezug auf die , Na-
tur- und Umwelt“-Kriterien

Das DSN hat im Themenfeld ,,Umwelt und Natur” eine Vielzahl relevanter Schutzglter ausfiihrlich
diskutiert. Diese sind in den sich anschlieBenden Verfahrensschritten (Raumordnung, Planfeststel-
lung, ...) im Detail zu untersuchen und zu bewerten.

Celle, 5. November 2015
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Angesichts der begrenzten Zeit des DSN und dem friihen Planungsstadium zur Vorbereitung der Pro-
jektanmeldung einer notwendigen Kapazitdatserhohung im Schienengiterverkehr deutscher Nord-
seehdfen fiir den Bundesverkehrswegeplan 2015 eignen sich die nachfolgenden Umweltkriterien
(ohne Larm) fir eine erste vergleichende Bewertung der im DSN diskutierten zehn Korridorvarianten.
Zur endgiiltigen Festlegung einer Projektvariante werden im weiteren Planungsprozess wesentlich
detaillierte Untersuchungen durchgefiihrt.

Erlduterungen:

Bei den hier zu betrachtenden Umweltkriterien (ohne Larm) ist neben der unterschiedlichen Stre-
ckenlange maRgeblich, ob es sich um Neubau- oder Ausbaustrecken handelt.

Kriterium Flachenverbrauch

Sowohl das allgemeine Schutzgut Boden als auch die Grundlage fir samtliche MaBnahmen des Um-
welt- und Naturschutzes basieren auf dem Erhalt und Schutz von Flachen. Besonders hervorzuheben
sind hier aber auch die Bedirfnisse der Land- und Forstwirtschaft, die in unmittelbarer Konkurrenz
zu den Bauflachen fir das Projekt, aber auch zu geforderten Kompensationsflachen fiir den Natur-
schutz stehen.

Zur Bewertung und Gewichtung dieses Kriteriums wurde die jeweilige Streckenlange multipliziert mit
der fir den Neu- oder Ausbau durchschnittlich bendétigten Flachenbreite. Der Umfang erforderlicher
Kompensationsflachen oder Details an Sonderbauwerken sind derzeit nicht bekannt und konnten
somit auch nicht beriicksichtigt werden.

Die Nationale Nachhaltigkeitsstrategie der Bundesregierung will die Neuinanspruchnahme von Fla-
chen u. a. fur Siedlungen und Verkehr bis zum Jahr 2020 auf 30 Hektar pro Tag verringern. Ausbau-
maBnahmen haben grundsatzlich einen geringeren Flachenverbrauch als NeubaumaBnahmen und
somit beim Boden eine bessere Umweltbilanz.

Kriterium Landschaftszerschneidung

Der untersuchte Raum in der Norddeutschen Tiefebene zeichnet sich durch grolRe unzerschnittene
Natur- und Kulturlandschaften aus, deren Erhalt hochste Prioritdt geniel3t. Dabei geht es nicht nur
um Lebensrdaume von Mensch, Tier und Pflanze, sondern auch um das Landschaftsbild, welches als
Grundlage von Erholung und Tourismus fiir die heute noch wenig zerschnittenen Fluss- und Heide-
landschaften von hoher Raumbedeutsamkeit ist.

Celle, 5. November 2015
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Kriterium Betroffenheit europaischer Schutzgebiete ,Natura 2000

Besonderes Gewicht im Abwagungsprozess haben FFH- und Vogelschutzgebiete (,Natura 2000“).
Diese genielen den hochsten rechtlichen Schutz. Eine entsprechend ausgewiesene Flache darf
grundsatzlich nicht Uberplant / (iberbaut werden, weil hierdurch erhebliche Beeintrdchtigungen
entstehen kdnnen. Soweit die diskutierten Neubaustecken in ihrem Planungskorridor solche Schutz-
gebiete beriihren, so dass erhebliche Beeintrdachtigungen nicht auszuschliefen sind, kénnte dieses
durch seitliche Verschwenkung des Trassenverlaufs vermieden werden, was jedoch bei einer Durch-
querung (Zerschneidung) nicht moglich ist.*

Durch das Vorhandensein der baulichen Anlagen bei Ausbaustrecken und ihrer bereits bestehenden
Storwirkungen ist deren Beeintrdchtigungspotenzial voraussichtlich deutlich geringer, als das bei
neuen Gebietsquerungen durch Neubaustrecken der Fall ware. Insofern scheiden hier die Neubau-
strecken bei der vergleichenden Variantenbewertung vorbehaltlich weitergehender Untersuchungen
nach den Planfeststellungsrichtlinien des Eisenbahn-Bundesamtes v. 2.09.2015 aus.

Kriterium Betroffenheit von Naturschutz- und Wasserschutzgebieten

Auch bei Naturschutz- und Wasserschutzgebieten sind die Umweltauswirkungen zu betrachten. Sie
sind generell vor dem Risiko einer Verunreinigung zu schiitzen. Dabei steigt das Risiko einer Betrof-
fenheit mit der Trassenlange, was jedoch planungsrechtlich nicht entscheidend ist, weil der Austritt
wassergefahrdender Stoffe generell zu vermeiden ist. Aufgrund der im Vergleich begrenzten Aussa-
gekraft und des weiteren Untersuchungsbedarfs wurde von einer vergleichenden Trassenbewertung
abgesehen.

Fazit: Vorbehaltlich weitergehender Untersuchungen fiihren die Neubauvarianten voraussichtlich
insgesamt zu einer groReren Beeintrachtigung der Umwelt als die Ausbauvarianten.

7.3.3 Einordnung und Erlduterungen zu den Trassenvarianten in Bezug auf die
,Larm“-Kriterien

Ziel der AG Larm ist es, zunachst grundsatzlich darzustellen, ob und wo durch die Trassenvarianten
Larmnachteile oder ggfs. auch Larmvorteile fir die an den Strecken lebenden Menschen entstehen
(Kriterium 1-4). In einem zweiten Schritt soll dann die Anzahl der von den Larmauswirkungen be-
troffenen Menschen (ermittelt durch Wohneinheiten) festgestellt werden.

2 &0 =]
H 3 (5]
=2 |8 - |2 | -
- = [J] (] c =
o 2 | g c |8 |o |8 |< ®
Kriterien 2 | =) a | |8 | o 2
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< 2 2 2 2 > | |x o <
1. Larmschutz durch neue Belas- -
tungen an Neubaustrecken anteilig
2. Larmnachteil an bisher gering Da fiir eine Bewertung keine ausreichende Datengrundlage zur Verfi-
belasteten Bestandsstrecken gung gestellt wurde, kann das Kriterium nicht angewendet werden
3. Larmnachteil durch Larmschutz o ) ) )
Da fiir eine Bewertung keine ausreichende Datengrundlage zur Verfi-
an vorher stark belasteten Be- o .
gung gestellt wurde, kann das Kriterium nicht angewendet werden
standsstrecken

! Vgl. Richtlinie, S.22: ,,Dabei ist zu beachten, dass bei einer erheblichen Beeintrachtigung eines Vogelschutz-

oder FFH-Gebietes der Antrag auf Zulassung des Vorhabens nur dann Erfolg haben kann, wenn eine weni-
ger beeintrachtigende zumutbare Alternative nicht gegeben ist (vgl. § 34 Abs. 3 Nr. 2 BNatSchG)“.
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4. Larmnachteil durch kumulieren- Da fiir eine Bewertung keine ausreichende Datengrundlage zur Verfi-
de Larmquellen gung gestellt wurde, kann das Kriterium nicht angewendet werden

5. Anzahl Wohneinheiten, die nicht
oder nicht mehr innerhalb der
Isophonlinie 49 dB (A) liegen

Da fiir eine Bewertung keine ausreichende Datengrundlage zur Verfi-
gung gestellt wurde, kann das Kriterium nicht angewendet werden

Die Teilnehmenden der AG Larm weisen darauf hin, dass eine notwendige inhaltliche Tiefe an Daten
und Fakten teilweise nicht erreicht wurde. Den Beteiligten wurden nur unzureichende Informationen
zur Trassenwahl bezogen auf die anzuwendenden Kriterien zur Verfligung gestellt.

Das Dialogforum Schiene Nord hat in der 7. Sitzung am 09.10.2015 auf die nachfolgend beschriebe-
nen 5 Bewertungskriterien verstandigt. Die Kriterien 2 bis 5 sollen im Rahmen des Dialogforums
nicht auf die Trassenalternativen angewendet werden. Fir das Kriterium 1 wird ein Fazit in Textform
formuliert.

Kriterium 1 Lirmnachteil durch Neuverldrmung

Neubaustrecken fiihren unter Larmgesichtspunkten zu neuen Belastungen fiir die Betroffenen und
stellen einen Larmnachteil durch Neuverlarmung fiir unbelastete oder wenig belastete Raume dar.
Ein grundsatzlicher Nachteil wird darin gesehen, wenn eine Neuverlarmung eines bisher unberihr-
ten Raumes entsteht. Dies trifft auf alle Neubaustrecken in nicht oder wenig belasteten Bereichen zu.

Kriterium 2 Lirmnachteil an bisher gering belasteten Strecken durch Verkehrszunahme

Larmnachteil an bisher gering belasteten Bestandsstrecken aufgrund héherer Belastung durch Ver-
kehrszunahme.

Dies gilt flr Strecken die aktuell ohne Larmschutz bzw. lediglich mit Lirmsanierung betrieben wer-
den. Hier werden die bisher gering belasteten Bestandsstrecken mit hoherer Belastung durch stei-
genden Verkehr beriicksichtigt. Besonders davon betroffen ist u.a. die ,,Amerikalinie”, auf der aktuell
keine Guterzugverkehre stattfinden und fiir das Jahr 2030 bis zu 40 Giterziige/Tag prognostiziert
werden.

Kriterium 3 Larmvorteil durch Lirmschutz an vorher stark belasteten Strecken

Ein Larmvorteil wird gesehen, wenn eine derzeit sehr stark larmbelastete Strecke durch einen ge-
planten Ausbau zusatzlichen Larmschutz erhalt.

Unter der Annahme, dass die Grenzwerte der 16. Bundesimmissionsschutzverordnung (49/59 dB (A)
Nacht/Tag) in samtlichen Gebieten und Bereichen, in denen Menschen wohnen, eingehalten werden,
werden vorher hochbelastete Bestandsstrecken entlastet.

Kriterium 4 Lirmnachteil durch kumulierenden Lirm

Hier wird der Larmnachteil durch kumulierende Larmquellen wie StralRen- Schienen- oder Fluglarm
sowie Larm durch militarische Einrichtungen im Sinne einer Gesamtlarmbetrachtung beurteilt. Wenn
mehrere Larmquellen an einem Ort aufeinander treffen, hat dies negative Auswirkungen auf die
Betroffenen, die zu berticksichtigen sind.

Kriterium 5 Anzahl betroffener Wohneinheiten

Gemeint ist die Anzahl betroffener Wohneinheiten an Neubau- und Bestandsstrecken, die unter der
Annahme einer Larmschutzwand (ca. 3 bzw. 4 m Hohe) nicht oder nicht mehr innerhalb der Isophon-
linie 49 dB(A) liegen. Dies gilt insbesondere auch fiir die Streckenabschnitte, an denen keine unmit-
telbaren baulichen MaRnahmen stattfinden, die aber mittelbar durch aus anderen BaumaRnahmen
resultierende hohere Glterzugverkehre betroffen sind. Je geringer die Anzahl der negativ betroffe-
nen Wohneinheiten ist, desto vorteilhafter ist dies zu bewerten.

Celle, 5. November 2015
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Dieses Kriterium soll demnach im Einzelnen die Anzahl der Wohneinheiten darstellen, die durch die
Trassenvarianten Larmnachteilen ausgesetzt sind oder Larmvorteile erhalten. Das bedeutet, Anzahl
der Wohneinheiten, die vorher aulRerhalb der Isophonlinie lagen und spater voraussichtlich inner-
halb liegen werden(Larmnachteil) und umgekehrt (Ldrmvorteil). Dazu bedarf es detaillierter Lirmun-
tersuchungen, die leider noch nicht vorliegen.

Fazit: Die Alternativen Y-klassisch, SGV-Y, NBS Ashausen-Suderburg/Ashausen-Unterli8, OHE-
Heidebahn und VCD sind unter Berticksichtigung des Kriteriums 1 als nachteilig zu bewerten.

Celle, 5. November 2015



