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A. Vorwort

l. Ausgangssituation

Die Bahnstrecke Uelzen-Langwedel ist eine Uberwiegend eingleisige, nicht elektrifizierte
Strecke, welche die Luneburger Heide in ostwestlicher Richtung erschliel3t. Um auch in
Zukunft ausreichende Kapazitaten fur das norddeutsche Schienennetz zur Verfugung zu
stellen und einen effizienten Guterverkehr zwischen den norddeutschen Seehéafen und den
Bestimmungsgebieten der unterschiedlichsten Guter sicherzustellen, plant die DB InfraGO AG
(im Folgendem DB) im Auftrag des Bundes einen umfangreichen Schienennetzausbau.

Im Rahmen des Dialogforums Schiene-Nord (DSN) empfahl eine Mehrheit der Vertreter, unter
anderem der mitwirkenden Kommunen, der Birgerinitiativen, der Umwelt- und
Verkehrsverbande, der Hafenwirtschaft im Jahr 2015 als Alternative zur sog. ,Y-Trasse" die
Umsetzung der sog. ,Alpha-E-Variante®. Diese sah im Kern einen bedarfsgerechten Ausbau
des Bestandsschienennetzes im Dreieck Bremen-Hamburg-Hannover unter Beachtung der
Bedingungen der Region vor. Die einzelnen Projektbestandteile des Gesamtprojekts
Hamburg/Bremen — Hannover waren Stand 2016 als ,ABS/NBS* Hamburg — Hannover, ABS
Langwedel — Uelzen, Rotenburg — Verden — Minden/Wunstorf, Bremerhaven — Bremen —
Langwedel (Optimiertes Alpha-E mit Bremen)“ in ‘einem gemeinsamen Projektbiindel laut
Bundesschienenwegeausbaugesetz (BSWAG) zusammengefasst.

Der Begriff "Alpha-E" findet sich heute nicht mehr im Gesetzestext. Durch die Novelle des
Bundesschienenwegeausbaugesetzes (BSWAG), als Teil des Genehmigungs-
beschleunigungsgesetzes vom 28.12.2023, ergeben sich neue verkehrliche und
wirtschaftliche Zusammenhéange fir die Ausbaustrecke (ABS) Langwedel - Uelzen. Inzwischen
ist die ABS Teil des Projektbiindels 3 des Bedarfsplans fir die Bundesschienenwege, als
Anlage zum BSWAG. Die ,ABS/NBS Hannover.— Hamburg“ ist alleinstehend im Projektblindel
2 des Bedarfsplan Schieneals Anlage zum BSWAG aufgegangen.

Die MaRnahmenbeschreibung des Projektes ABS Langwedel-Uelzen umfasst aktuell folgende
Aspekte:

a. Elektrifizierung der Strecke

b. Zusatzliche Uberholmdglichkeiten sowie ein 7 km langer Begegnungsabschnitt im
Bereich Kirchlinteln

c. ~Ersatz von Bruckenbauwerken unter Bertcksichtigung aktueller Naturschutzstandards
und des Denkmalschutzes

d. Anhebung der Streckengeschwindigkeit auf 100 km/h

e. Modernisierung der Stellwerktechnik auf digitale Stellwerke (DSTW) und European
Train Control System (ETCS)

f. Larmschutz im‘Rahmen der Larmvorsorge

Die aktuellen Projektstdnde und alle Unterlagen sind auf der Homepage der DB zu finden:
https://www.hamburg-bremen-hannover.de/home.html

Fur die folgende Parlamentarischen Befassung kénnen die Kommunen Kernforderungen tber
das gesetzliche MaRR hinaus sammeln und formulieren. Die Kernforderungen muissen im
direkten Zusammenhang zur Maflinahme stehen, um eine realistische Chance auf die
Umsetzung zu haben. Dazu fliel3t die Beschreibung der DB der gesetzlichen Vorzugsvariante
mit ein. Abgestimmt ist, dass eine Beschlussfassung im Deutschen Bundestag erst dann
eingeleitet wird, wenn die Kernforderungen der betroffenen Kommunen abgestimmt und
beschlossen sind. Die Unterlagen gehen danach gemeinsam zum Bundesministerium fir
Digitales und Verkehr, die wiederrum einen Bericht fir Bundestag aufsetzen. Der Bundestag

1 ABS = Ausbaustrecke; NBS = Neubaustrecke
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entscheidet sodann uber die Umsetzung und Finanzierung der gesetzlichen Vorzugsvariante
und der Kernforderungen der Kommunen.

Auf Grund der besonderen Betroffenheit der Stadt Soltau wurde das im Rahmen des
Dialogforums erarbeitete Abschlussdokument vom 05.11.2015 von der Stadt Soltau nicht
unterzeichnet. Grund daflr waren u.a. die Beflurchtungen flr eine nicht unerhebliche
Beeintrachtigung des Siedlungsgebietes sowie deutlich héhere Belastung der stadtischen
Bevolkerung insbesondere durch die bereits vorhandenen angespannte Verkehrssituation an
den in der Kernstadt betroffenen héhengleichen Bahniibergangen.

Am 27.06.2025 wurde von der Deutschen Bahn die Ergebnisse der Vorplanungen fir eine
Neubaustrecke Hamburg — Hannover? vorgestellt. Die Stadt Soltau wird mit dieser Planung
zusatzlich betroffen sein. Dies gilt auch fur die weit vorangeschrittenen Planungen zur
Reaktivierung der Bahnstrecke Liineburg — Soltau3.

Daher muss der Ausbau der Amerikalinie und dessen Auswirkungen auf die Stadt Soltau im
Gesamtkontext  betrachtet werden, wo die vorgenannten . MalRhahmen der
Schieneninfrastrukturverbesserung® einbezogen werden miissen. Ein wesentlicher
Prufschwerpunkt ist die Bewertung der Vor- und Nachteile® der geplanten
Schienenausbaumafinahmen. Die Anbindung an die Schiene und.insbesondere eine schnelle
Verbindung in die Oberzentren haben nicht nur fir die Stadt, sondern auch fur den landlichen
Raum eine erheblichen Nutzung, sei es in der Wohn- und Gewerbeentwicklung, Bindung von
Arbeitskraften, Belange des Tourismus oder die Auswirkungen auf die Pendlerstrome sowie
auf den motorisierten Individualverkehr.. Auf .der anderen Seite sind jedoch die
Beeintrachtigungen der Mal3nahmen u.a. auf die Siedlungsstrukturen, die Stadtentwicklung
und auf die Belange des Umweltschutzes zu bewerten. Beeintrachtigungen auf das Schutzgut
Mensch sind soweit wie mdglich zu verringern oder auszuschlief3en.

Nach der grindlichen Vorstellung der Planung der DB fur den Ausbau der Strecke Langwedel-
Uelzen anhand umfangreicher Prasentation wurden die Auswirkungen des Projekts in Rat und
Birgerschaft der Stadt'umfassend erdrtert. Insbesondere die Auswirkungen des Larms und
die aus den vorgestellten Schallschutzmafnahmen resultierenden Auswirkungen auf
Lichtverhaltnisse, Landschaftsbild und Verkehrssituationen wurden ausfuhrlich betrachtet.
Unter dieser Pramisse wurden die Kernforderungen der Stadt Soltau fir den Ausbau der
Amerikalinieerarbeitet.

1. Betroffenheit der-Stadt Soltau

Ziele des Gesamtprojektes der DB ist die Schaffung von mehr Kapazitaten fur die
Guterverkehre der drei wichtigsten deutschen Seehéfen zu schaffen. Ohne flankierende
MalRnahmen wirden die zusatzlichen Guterverkehre auf der Schiene zu einer erheblichen
massiven Belastung der an diesen Strecken lebenden Menschen fiihren. Die sich daraus
ergebende besondere Betroffenheit ist umso stéarker, als dass die relativ kleine Region des
Alpha-E von ca. 2/3 der gesamten deutschen Hafenhinterlandverkehre durchfahren wird. Die

2 Siehe dazu auch Anlage zum Gesetz (iber den Ausbau der Schienenwege des Bundes
(Bundesschienenwegeausbaugesetz) (zu § 1 Absatz 1) Bedarfsplan fiir die Bundesschienenwege- BGBI. 2023 |
Nr. 409, S. 23 — 26 = Projektbiindel 2: ASB/NBS Hamburg — Hannover sowie Internetseite der Deutschen Bahn
https://www.hamburg-bremen-hannover.de/home.html

3 Die Strecke Liineburg-Soltau ist in der Entwurfsplanung. Ein Planfeststellungsverfahren soll zeitnah beginnen.
Siehe Prasentation 6. Lenkungskreissitzung auf der Internetseite des Nds. Ministeriums flr Wirtschaft, Verkehr
und Bauen;

https://www.mw.niedersachsen.de/startseite/themen/verkehr/schiene _und_offentlicher _personennahverkeh
r/reaktivierung von bahnstrecken und stationen/reaktivierung von bahnstrecken/reaktivierung-von-
bahnstrecken-221354.html

4 Hierzu gehért auch der von der LNVG fiir das Jahr 2040+ geplante Halbstundentakt der Heidebahn RB38
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besondere Dynamik wird auch an den Prognosen fir das Jahr 2030 im Raum Hamburg —
Bremen — Hannover deutlich, die ein Schienenverkehrsaufkommen von rund 108 Mio. Tonnen
prognostizieren. Dies bedeutet, dass ein Viertel des deutschen Gesamtverkehrsaufkommens
der Schiene mit diesem Raum in Verbindung steht. Dies flhrt bereits heute auf den Korridoren
zwischen Hamburg bzw. den Bremischen Hafen und Hannover zu Uberlastungen. Die
Eisenbahnstrecken zwischen Hannover, Hamburg und Bremen sind somit wichtige
Bestandteile des deutschen Verkehrsnetzes.

Eine Erhohung der Kapazitaten fir den Giterverkehr bedeutet jedoch den Ausbau der
Bestandsstrecken und somit eine hohere Betroffenheit der Menschen an diesen Strecken.
Tragendes Element der breiten Akzeptanz fur die Ausbauldésung Alpha-E in der Region ist,
dass die zusatzlichen Belastungen insbesondere durch einen besseren und damit
Ubergesetzlichen Larmschutz kompensiert werden. So hat das Dialogforum Schiene Nord die
.Bedingungen der Region“ zum essentiellen Bestandteil der Ausbaulésung Alpha-E gemacht.
Die Umsetzung dieser Bedingungen ist fir die Akzeptanz der Ausbaulésung von
entscheidender Bedeutung.

Durch den Ausbau der Amerikalinie sind zwischen den Bahnkilometern 62,0 km und 39,5 km
von Westen nach Osten nicht nur die Soltauer Ortschaften Woltem (Eitze, Frielingen),
Leitzingen, Harber, Moide und Hétzingen, sondern insbesondere in der Kernstadt unmittelbar
betroffen. Die Strecke zerschneidet in West-Ost-Richtung die Kernstadt in-einen stidlichen und
nordlichen Stadtteil.

Die mit dem Projekt verfolgte Erhéhung der Geschwindigkeit des Bahnverkehrs (siehe 3.) und
insbesondere die steigenden Zugzahlen (siehe 1.) fuhren quantitativ und qualitativ
unausweichlich zu einer Erh6hung der zu erwartenden Immissionen, die entsprechende
LarmschutzmalRnahmen nach sich ziehen (siehe 5.). Zudem-entstehen durch den Ausbau der
Amerikalinie auch Stadt- und freiraumliche Konfliktlage (siehe 6.).

Die Soltauer Kernstadt wird vom Ausbau der Amerikalinie mit mehr als 1.000 Burger:innen,
betroffen sein, die umliegenden Ortsteile insgesamt mit knapp 200 Burger:innenen.

1. Zugzahlen

Laut Aussage der DB vom 08.08.2024 verkehren aktuell auf der Strecke der Amerikalinie
ca.

21 Schienenpersonennahverkehre und ca. 2 Guterverkehre taglich (Musterbeispiel aus
2024).

Mit der aktuell gultigen Verkehrsprognose 2030 Deutschlandtakt (DT) aus dem
Bundesverkehrswegeplan wirden laut Auskunft der DB die Guterverkehre auf 34
Guterverkehrszuge (18 Zuge am Tag, 16 Ziuge in der Nacht [22-6 Uhr]) und der
Schienenpersonennahverkehr auf 36 Nahverkehrsziige (Mo.-Do. 32 Zige am Tag, 4
Zuge in der Nacht [22-6 Uhr]) ansteigen. Letzteres resultiert aus der angestrebten
Taktverdichtung der Landesnahverkehrsgesellschaft Niedersachsen (LNVG), die als
zustandiger Aufgabentrager ein SPNV-Konzept 2030+/2040+ vertffentlicht hat>. Die
Basisprognose der Verkehrsprognose 2040 wurde zwar bereits veroffentlicht, jedoch
lasst diese flir den hiesigen Streckenabschnitt — da u.a. noch keine
Verkehrsverflechtungsprognose 2040 Schiene vorhanden ist — aktuell noch keine
Ruckschlisse zu. Mithin gilt noch die Verkehrsprognose 2030.

5 Siehe https://www.lnvg.de/spnv/spnv-konzept-2030-2040
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2. Bahnibergénge, Eisenbahnuberfihrungen und Strallentuberfiihrungen

Nach jetzigem Planungsstand sollen die im Stadtgebiet sowie die Ortsteile vorhandenen
héhengleiche Bahniibergiange (im Folgendem BU genannt), Eisenbahniiberfiihrungen
(EU) sowie StraRenuberfihrungen (SU) entlang der Strecke bestehen bleiben,

ausgenommen der BU Moide -Bahnkilometer 44,404,

Folgende BU sind von Westen nach Osten im Stadtgebiet Soltau betroffen:

1) Km 61,990 Eitze — Hiddinger Weg — technisch gesicherter BU mit Blinklichtanlage

| GemeindestraBe — Stadt Soltau

2) Km 59,649 — K 17 —technisch gesicherter BU mit Blinklichtanlage

| KreisstraRe — Landkreis Heidekreis

3) Km 58,767 , Stiftsweg“ — technisch gesicherter BU mit Blinklichtanlage

| GemeindestraRe — Stadt Soltau

4) Km 57,190 , Leitzingen (Lei-6)" —technisch gesicherter BU mit Blinklichtanlage

| GemeindestraRe — Stadt Soltau

5) Km 56,215 , Leitzingen (Lei-1)“ —technisch gesicherter BU mit Blinklichtanlage

| GemeindestraBe — Stadt Soltau

6) Km 54,975 ,Waldweg (Nr."24/5 und 24/6)“ = technisch gesichert durch
Anrufautomatik

| GemeindestraBe — Stadt Soltau

7) Km 54,076 ,Waldweg (Nr. 23/20 und 23/23)“ — technisch gesichert durch
Anrufautomatik

| GemeindestraBe — Stadt Soltau

8) Km53,425 , Auf dem Hoyn* - technisch gesicherter BU mit Blinklichtanlage

| Gemeindestrale — Stadt Soltau

9) Km 51,878 — L 163 —technisch gesicherter BU mit Blinklichtanlagen

| LandesstraBe — NLStbV / Landkreis Heidekreis

10) Km 50,975 , Celler StraRe" - technisch gesicherter BU mit Blinklichtanlage

| GemeindestraRe - siche BU 89,100 Strecke Walsrode — Stadt Soltau

11) Km 50,425 , Soldiner StraRe“ —technisch gesicherter BU mit Blinklichtanlage

| GemeindestraBe — Stadt Soltau

12) Km 49,763 Verlangerung ,Weidedamm* —technisch gesichert

| Privatweg — DB




13) Km 47,842 ,Tiegener StraRe* —technisch gesicherter BU mit Blinklichtanlage

| GemeindestraBe — Stadt Soltau

14) Km 45,451 - K10 — technisch gesicherter BU mit Blinklichtanlage

| KreisstralRe — Landkreis Heidekreis

15) Km 44,404 — Privatweg der Stadt — technisch gesicherter BU

| Privatweg — Stadt Soltau

16) Km 42,018 — ehem. K 8 - technisch gesicherter BU mit Blinklichtanlage

| GemeindestraBe — Stadt Soltau

17) Km 40,819 ,Emhof* —technisch gesicherter BU mit Blinklichtanlage

| GemeindestraBe — Stadt Soltau

3. Geschwindigkeit

Nach jetzigem Planungsstand soll einer  Erhéhung <der ~Geschwindigkeit des
Bahnverkehrs von maximal 80 km/h auf 100 km/h erfolgen.

4. Zusatzliche Uberholmdglichkeiten

Die Strecke ist gegenwartig Uberwiegen eingleisig ausgebaut. Nach jetzigem
Planungsstand werden im Stadtgebiet jedoch zwei zusatzliche Uberholmdglichkeiten
geschaffen.

- Woltem, Frielingen, zw. Bahnkilometer 60,8 und 59,8: zweites Gleis fur wartende
Guterverkehrszlge

- Moide, zw: Bahnkilometer 44,9 und 43,5: drei zusétzliche Gleise fur wartende und
zu rangierende Guterverkehrszlge

5. LarmschutzmaRnahmen

Zur Verringerung der Beeintrachtigungen durch Larmimmissionen, die sich durch den
Ausbau der Strecke erhdhen kdnnen, missen LarmschutzmalRihahmen vorgesehen
werden. Dabei. gilt der Grundsatz: aktive LarmschutzmalRnahmen (z.B.
Larmschutzwande, -walle) vor passive Larmschutzmalnahmen (z.B. larmisolierente
Fenster). Die DB plant zwar grundséatzlich aktive LarmschutzmalRnahmen ein (hier in
Form “von Larmschutzwanden), dennoch bleiben im Stadtgebiet Soltau eine
vergleichsweise sehr hohe Anzahl von ungeltsten Schutzfélle bestehen. Dort wo kein
aktiver Larmschutz aufgrund des Ergebnisses einer Kosten-Nutzen-Analyse eingeplant
ist, wird seitens der DB auf passive SchallschutzmalRahmen zurlickgegriffen.

In den Unterlagen der DB (Isophonenkarten ,Nacht*) sind die derzeit ermittelten
ungelésten Schutzfélle in den jeweiligen Gemarkungen ersichtlich (Kennzeichnung:
.gelb®). Hier ist jedoch beachtlich, dass seitens der durch die DB beauftragten
Schallgutachter in der zu Grunde liegenden schalltechnischen Voruntersuchung nur
Annahmen zur Anzahl von Schutzféllen bericksichtigt wurden. Eine Wohneinheit
entspricht hierbei einem Schutzfall. In der Voruntersuchung wurden dabei bei jedem
Wohngebaude pauschal eine Wohneinheit je Vollgeschoss angenommen. Im Rahmen
der spateren nachgelagerten Genehmigungsplanung werden die Schutzfalle detaillierter




ermittelt werden, die auch zu anderen Ergebnissen der Kosten-Nutzen-Analyse fihren
konnen.

Die Stadt Soltau hat eine umfassende Birgerbeteiligung im Rahmen der Erarbeitung der
Kernforderungen zum Ausbau der Amerikalinie durchgefuhrt. Neben eine
Informationsveranstaltung in der Alten Reithalle wurde auch alle direkt betroffene
Eigentimer:innen aus den Isophonenkarten ,Nacht personlich angeschrieben. Dabei
wurden verschiedene Betroffenheiten zu Grunde gelegt:

- Eigentimer:innen von Grundstiicken, die It. den Isophonenkarten der DB durch
aktive Larmschutzmalnahmen (Larmschutzwand) als gel6st dargestellt sind
(Kennzeichnung: ,grin®)

- Eigentimer:innen von Grundstiicken, die It. den Isophonenkarten der DB als
ungel6st dargestellt sind (Kennzeichnung: ,gelb* = offene Schutzfalle) - offene
Schutzfalle kdénnen entstehen, wenn keine aktiven LarmschutzmalRnahmen
eingeplant sind oder trotz aktiven Larmschutzmal3nahmen dennoch die
Immissionsgrenzwerte Uberschritten sind

- Eigentumer:innen von Grundstticken, die unmittelbar an der Ausbaustrecke liegen
und durch mdégliche LarmschutzmalRnahmen unmittelbar betroffen sind

Die eingegangenen Rickmeldungen mit den entsprechenden Forderungen wurden von
der Stadt Soltau bewertet und in der Entwicklung der Kernforderungen entsprechend
einbezogen.

Alle Anrainerkommunen (Kommunen und Landkreis entlang der Ausbaustrecke) haben
gegeniuber der DB eine grundlegende Forderung zum 'Larmschutz gestellt. Sofern
technisch mdglich, sollten alle Schutzfalle durch aktive-LarmschutzmalRnahmen geldst
werden, auch wenn die LarmschutzmafRnahmen unwirtschaftlich sind. Als Reaktion der
Forderung aller Anrainerkommunen hat die DB durch ihre beauftragten Schallgutachter
nachtragliche LarmschutzmaRBnahmen den Kommunen vorgelegt, die ebenfalls in die
Entwicklung der Kernforderungen eingeflossen sind. Hierbei sei zu beachten, dass die
letztgenannten Maflinahmen als Gibergesetzliche Forderung bewertet werden.

In diesem Zusammenhang ist. darauf zu verweisen, dass die DB nur die gesetzlichen
Immissionsgrenzwerte der 16. Verordnung zur Durchfuhrung des Bundes-
Immissionsschutz-gesetzes (Verkehrslarmschutzverordnung — 16. BImSchV) bei der
Ermittlung der LarmschutzmaflRnahmen zu Grunde gelegt hat. Nach § 2 Abs. 1 gelten
dabei folgende Grenzwerte®:

Nr. 2: reine.und allgemeine Wohngebiete und Kleinsiedlungsgebiete

59 dB(A) tags 49 dB(A) nachts
Nr. 3: in Kerngebieten, Dorfgebieten, Mischgebieten und Urbanen Gebieten
64 dB(A) tags 54 dB(A) nachts

Die Nachtwerte sind malf3geblich fur die aktuell von der DB vorgeschlagenen
gesetzlichen La&rmschutzmalBhahmen fir alle Betroffenen entlang der Strecke und
Grundlage fir die Erarbeitung der Kernforderungen der Kommunen.

6 Hinweis zur Darstellung der DB: In den Ergebnissen der schalltechnischen Voruntersuchung wurden von
seitens der DB in den Isophonenpldnen auch die niedrigsten gesetzlichen Grenzwerte (Nr. 1), die fur
Krankenhduser, Schulen, Kur- und Altenheimen gelten, graphisch dargestellt (57 dB(A) tags; 47 dB(A) nachts.
Fiir die Bewertung der notwendigen gesetzlichen Larmschutzmalnahmen wurden fir die einzelnen Schutzfille
jedoch die maRgeblichen gesetzlichen Grenzwerte, d.h. Grenzwerte fiir Wohngebiete oder Kern-/Dorfgebiete,
zu Grunde gelegt.




6. Stadt- und freiraumliche Konfliktlage

Der Ausbau der Amerikalinie hat insbesondere Auswirkungen auf die Siedlungsraume
der Stadt Soltau. So werden nicht nur die Ortschaften Woltem (Eitze, Frielingen),
Leitzingen, Harber, Moide und Hotzingen, sondern insbesondere in der Kernstadt
unmittelbar betroffen sein. Die Ausbaustrecke verlauft mitten durch die Kernstadt und
durch die aktive La&rmschutzmal3nahmen in Form von La&rmschutzwanden wird die
Kernstadt einmal durchgeschnitten. Das wird zu massiven Beeintrachtigungen des
Ortsbildes und des Siedlungszusammenhéngs fihren.

Die Bahntrasse zerschneidet auch heute bereits Wohnlagen und Funktionsbeziehungen.
Insbesondere durch die niveaugleichen Querungsmdoglichkeiten (insbesondere
Bahnibergang Walsroder StraBe und Celler Stral3e) gibt'es heute schon erhebliche
Beeintrachtigungen in den Verkehrsbeziehungen. So treten bei. geschlossenen
Schranken teilweise enorme Rickstauen auf, die-zu einer -gesamtstadtischen
Verkehrsproblematik fihren. Die Stadt Soltau versucht gegenwartig (ber
Stadtebauférdermalinahmen die Funktionsfahigkeit und Attraktivitat der Innenstadt zu
starken und auszubauen. Die Rulckstauen und. die . daraus resultierenden
Beeintrachtigungen (Emissionen, etc.) konterkarieren diese Bemuhungen. Durch die
Erhéhung der Zugzahlen und weiteren Bemihungen . zur Reaktivierung von
Bahnstrecken wird sich die heute schon nicht mehr hinnehmbare Situation deutlich
verschlechtern.

Blickbeziehungen Uber die Gleise hinweg sind zurzeit nahezu tberall méglich. Dies wird
sich durch den Ausbau der Amerikalinie. massiv verschlechtern. So werden sich
insbesondere in der Kernstadt, wo bis zu 5 m hohe Larmschutzwande fast durchgéangig
vorgesehen sind, keine Blickbeziehungen mehr ergeben. Die Larmschutzmalinahmen
fuhren zu einer Siedlungstrennung zwischen Sud und Nord, die heute so nicht gegeben
ist. Damit wird durch den Ausbau der Bestandsstrecke, den neuen Larmschutzanlagen
und den Verzicht auf. Losungen fur die hohengleichen Bahnlbergénge viele
Funktionsbeziehungen innerhalb der Kernstadt und teilweise auch in den Ortschaften
nachhaltig gestort. Daher sind alle Malinahmen nicht nur auf die technische
Machbarkeit, sondern auch auf die individuelle Situation in den Quartieren hin zu
Uberpriufen. Die. Larmschutzwande inmitten der Kernstadt - die gesetzlich zwingend
notwendig = bleiben ~werden - sind als extremer Eingriff in das vorhandene
Siedlungsgefuge dabei besonders auf ortsvertragliche Losungen hin zu prifen.

Durch den Ausbau sind aber auch erhebliche Eingriffe in das Landschaftsbild und die
Erholungsfunktion zu erwarten.

Die Stadt Soltau hat sich die nachhaltige Siedlungsentwicklung zum Ziel gemacht.
Weitere MalRnahmen der Innenentwicklung sind im Integrierten
Stadtentwicklungskonzept (ISEK) definiert. So sind dabei insbesondere die
Nachverdichtung in vorhandenen Siedlungsraumen bei gleichzeitiger Vermeidung der
Inanspruchnahme  unbebauter  Flachen, sowie die Sicherung gesunder
Wohnverhaltnisse wichtige Prinzipien, die durch den Trassenausbau nicht gefahrdet
werden durfen. Damit in die betroffenen Ortschaften und die Kernstadt der Stadt Soltau
lebenswert bleiben und zukunftsfahig entwickelt werden kdénnen, ist ein
menschengerechter Schienenausbau zwingend erforderlich. Es geht um einen
ausreichenden und wirksamen Gesundheitsschutz der Wohngebiete, um
Larmkrankheiten zu vermeiden. Nachverdichtungen und bauliche Entwicklungen
missen im Umfeld der Schienentrasse auch zukiinftig moglich sein.




Die Belastungen des Stadtklimas durch Folgen des Klimawandels dirfen nicht durch
zusatzliche Versiegelung, die Reduktion des Baumbestandes oder das Zerschneiden
von Frisch- und Kaltluftbahnen verstarkt werden.

Insbesondere geht es auch um eine stadtebauliche Integration des Schienenausbaus,
um die Schaffung und Verscharfung stadtebaulicher und funktionaler Missstéande im
Stadtgefuge und ein Zerschneiden der Orte zu vermeiden. In Mittelstadten wie die Stadt
Soltau wirkt sich eine Ausbaustrecke mitten durch den Siedlungsraum besonders stark
auf das Stadtbild und die Stadtfunktionen aus. Hier gilt es vorausschauend
stadtebaulichen Missstanden durch den Bahnausbau zu begegnen, bevor diese durch
Stadtebauférdermittel nachtraglich geheilt werden missen oder im Rahmen der
Stadtebauférderung geplante MaRRnahmen durch den Trassenausbau konterkariert
werden. Dies ist zwingend zu vermeiden.

Vielmehr ist die geplante InfrastrukturmaBnahme der DB als Chance fir eine
zukunftsfahige, gesunde Stadtentwicklung zu nutzen. Volkswirtschaftlichen Schaden
durch neue stadtebauliche Missstande in den Siedlungsgebieten, negativen Klimafolgen
und gesundheitlichen Beeintrachtigungen bei der Bevdlkerung kann so frihzeitig
begegnet werden. Und nicht zuletzt flihrt ein menschengerechter Ausbau im Konsens
unter Berlcksichtigung Uber das gesetzliche MaR. hinausgehende MaRRnahmen
(insbesondere fur den Bereich Larmschutz) auch zu einer besseren Akzeptanz der
Malnahmen vor Ort und dient so einer zugigeren Umsetzung.




B. Kernforderungen der Stadt Soltau

Auf Grundlage der vorgelegten Voruntersuchungsergebnissen der DB wurden insbesondere
die Betroffenen der Planungen im Prozess der Erarbeitung der Kernforderungen der Stadt
Soltau auf verschiedene Art und Weise einbezogen. Neben eine Prasentveranstaltung in der
Alten Reithalle wurden auch alle betroffenen Eigentimerinnen und Eigentimer einzeln
angeschrieben. Eigentimerinnen und Eigentiimer von noch nicht gelésten Schutzféallen hatten
die Mdoglichkeit mittels Rickibersendung eines beigefligten Fragebogens entsprechende
Forderungen darzustellen. Die Ruckmeldungen hat die Stadt Soltau bewertet und bei der
Erarbeitung der Kernforderungen einbezogen.

Zudem ist die Stadt Soltau in einem regelméRigen Austausch mit allen Anrainerkommunen
entlang der Ausbaustrecke. Jede betroffene Kommune wird im Rahmen ihrer Planungshoheit
eigene Kernforderungen ermitteln und gegentber der DB geltend machen. Aus den
Erfahrungen aus dem Streckenabschnitt Rotenburg-Verden haben alle Anrainerkommunen
beschlossen, dass aus den Ergebnissen der einzelnenn Kommunen gemeinsame
Kernforderungen fur alle Anrainerkommunen definiert werden, die in einem gemeinsamen
Abschlussdokument vorangestellt werden sollen (siehe im Folgenden.l.) Im Anschluss sollen
die einzelnen Kernforderungen der Kommunen, die. auf Grund der . unterschiedlichen
Betroffenheit unterschiedlich sind, folgen. Die-Stadt Soltau hat diese unter Il. definiert.

Hierbei sei noch darauf hinzuweisen, dass die folgenden Forderungen unter der Pramisse der
zugrunde liegenden Ausbauplanungen der Strecke Langenwedel-Uelzen (1960) erarbeitet
wurden. Es wird sich ausdrticklich von allen Anrainerkommunen vorbehalten, weiterfihrende,
abweichende oder erganzende Forderungen im weitern Verfahrensablauf einzubringen.

l. Mogliche gemeinsame Kernforderungen aller Anrainerkommunen

Auch wenn die Stadt Soltau das Abschlussdokument des Dialogforums Schiene Nord (DSN)
in Celle (2015) nicht mitunterzeichnet hat, so wird dieses Abschlussdokument als Grundlage
fur die Erarbeitung der gemeinsamen Kernforderungen aller Anrainerkommunen akzeptiert.
Die folgenden Kernforderungen fir einen Schienenausbau im Konsens fassen die einzelnen,
oft gleichlauten Forderungen der Anrainerkommunen in Themenblécke zusammen:

1. Bestmdglicher Gesundheitsschutz durch Vollschutz vor Bahnlarm flr einen
menschengerechten Schienenausbau

1.1. WHO Werte einhalten
Die Einhaltung der WHO-Grenzwerte fur Larmbelastigung durch den
Schienenverkehr sind fiir ein gesundes Wohnen zu beachten und durch geeignete,
primar aktive SchallschutzmaRnahmen bestmdglich zu gewahrleisten. Dieser
Schutz ist laut den WHO-Leitlinien Umgebungslarm fir die Europaische Region
(2018) fur den Schienenlarm bei einem Unterschreiten der Werte 54 dB(A) tags
und 44 dB(A) nachts gegeben.

Entsprechenden SchallschutzmaRnahmen (primar aktive), um die genannten
Grenzwerte zu erreichen, sind fur alle durch den Ausbau der Amerikalinie
betroffenen Wohngebiete vorzusehen. Die MaRnahmen sollen insbesondere
samtliche Wohnbereiche (innen [Wohnzimmer, Kiche, etc.] und aufl3en [Garten])
schitzen.




1.2.

1.3.

Aktuell sind die Planungen auf die gesetzlich vorgegebenen Grenzwerte der 16.
BImSchV angelegt. Berechnungen oder Isophonen-Darstellungen fir die WHO-
Werte fehlen bisher. Damit kénnen noch nicht alle diesbezlglichen Schutzfalle
ermittelt werden. Unter Beachtung der WHO-Grenzwerte wird insbesondere in den
Kernstadten und Kernsiedlungsbereichen eine noch viel hdhere Betroffenheit
vorliegen  sein, sodass deutlich hohere Anforderungen an die
LarmschutzmalRnahmen gestellt werden missen.

Eine Berechnung und Darstellung der Betroffenheit mittels Isophonen-Planen ist
vorzunehmen.

Vollschutz gewahrleisten

Der gesetzliche Larmschutz fur alle durch die AusbaumaRnahme betroffene
Wohngebiete (Immissionsgrenzwerte sind 59 dB (A) tags und 49 dB(A) nachts)
ist durchgehend und vollstdndig mit aktiven - SchallschutzmaRnahmen als
Larmvorsorge fir alle betroffenen Wohnungen zu gewéhrleisten (sog. Vollschutz)

Wo es fur die Einhaltung der Immissionsgrenzwerte erforderlich ist, sind
insbesondere Schienenstegdampfer, das besonders uUberwachte Gleis (BUG),
Larmschutzwande, Larmschutzgalerien (mit Auskragungen) und
Larmschutzwande zwischen den Gleisen (sog. Mittelwande) einzusetzen.

Sollte sich im Rahmen der Planung ergeben, dass ein Vollschutz durch aktive
MalRnahmen gegenwartig. wirtschaftlich nach der Bewertung der DB nicht
darstellbar ist, da beispielsweise lediglich ein Teil der ermittelten Schutzfélle durch
aktive  Larmschutzmalinahmen. hinreichend  geschiitzt werden kann
(Exemplarisch: verbleibende Uberschreitungen bei 5 von 8 Gebauden trotz
Larmschutzwand oder geringerer Larmschutzwand), sind diese dennoch durch
aktive MaRBnahmen zu schiitzen, sofern dies technisch umsetzbar ist.
Wirtschaftliche Griinde sind bei der Bewertung unbeachtlich. Erganzend zu den
vorliegenden Planen der Vorzugsvariante ist ein zuséatzlicher aktiver Larmschutz
in diversen Bereichen der einzelnen Kommunen entlang der Strecke notwendig
(siehe konkrete Kernforderung der jeweiligen Kommune).

Fur die Anzahl der Gebdude, wo trotz dieser Bewertung dennoch eine
Uberschreitung verbleibt, muss auf passiven Schallschutz zurtickgegriffen werden.
Bei diesen ungeloste Schutzfalle (insbesondere bei BUs und EUs einschlagig),
wird fur die Betroffenen einen verbesserten passiven Schallschutz fir samtliche
Wohnbereiche (innen [wWohnzimmer, Kiiche, etc.] und auf3en [Garten]) gefordert.

Gesunden Schlaf ermdglichen

Far die Grundsticke, wo mit den unter B. | 1.2 genannten aktiven
LarmschutzmalRnahmen nachweislich die WHO-Empfehlungen zum Schutz des
gesunden Schlafs nicht erreicht werden koénnen, ist ergdnzend fir alle
Schlafrdume in allen Wohnungen mit einer nachtlichen Larmbelastung tber 44
db(A) ein Zuschuss in Hohe von 75% fir passiven Larmschutzmal3nahmen
(analog der Larmsanierung) in Form von ,Hamburger Fenstern“ u.a. anzubieten.

Dies gilt zum einen fur alle Grundstuicke, die trotz des Einhaltens der gesetzlichen
Grenzwerte durch geplante aktive LarmschutzmalRnahmen als gel6ster Schutzfall
im Sinne des Gesetzes betrachtet, aber die WHO-Grenzwerte nicht eingehalten
werden. Zum anderen muss unter Beachtung des Gleichbehandlungsgrundsatzes




1.4.

1.5.

dies auch fur diejenigen Grundstiicke gelten, fiir die bisher keinerlei gesetzliche
LarmschutzmalRnahmen eingeplant sind und bei denen nach der Forderung unter
B. 1.1 die WHO-Grenzwerte nachts ebenfalls nicht eingehalten werden (damit im
Larmbereich zw. 44 db(A) und 49 db(A)).

Vertrauensschutz fur ermittelte Schutzfalle

Die aktuell ermittelten Schutzféalle und die daraus aktuell geplanten resultierenden
MalRnahmen des aktiven und passiven Larmschutzes in den vorliegenden Plane
der Vorzugsvariante dirfen bei einer spéateren Detailplanung (u.a. Ermittlung des
tatsachlichen und/oder genehmigten Stands) — d.h. in den nachsten
Leistungsphasen — unter Beachtung des Vertrauensschutzes nicht entfallen.

Im Ergebnis darf es keine Schlechterstellung fiur (edes einzelne Grundstiick
gegeniber den gegenwartig vorliegenden Planungen in Bezug auf die vorgesehen
Larmschutzmal3nahmen gegeben. Da nach den- bisherigen Planungen der DB
pauschal pro Stockwerk eines Wohngebaudes von einem Schutzfall ausgegangen
wird, ist es hdchstwahrscheinlich, dass bei Berticksichtigung der tatséchlichen
Betroffenheiten in den nachsten Leistungsphasen deutlich mehr Schutzfalle auch
unter Berucksichtigung nur der gesetzlichen Grenzwerte nach der 16. BImSchV
ermittelt werden.

Hohengleiche Bahnubergange — Forderungen zu BU, EU und SU

Fur einen beidseitigen durchgehend aktiven Larmschutz stellen die einzelnen
Kommunen jeweils flrcsich einzeln betrachtet ggf. Kernforderungen fur ihr
Gemeinde- oder Stadtgebiet (siehe Forderungen der jeweiligen Kommune) in
Bezug auf die vorhandenen hohengleichen Bahnubergénge.

Allgemein giiltige Forderungen fiir BU, EU und SU hierbei sind:

a.) Einhaltung Rettungszeiten

Die DB hat nach enger Abstimmung mit den Tragern der Rettungseinheiten
(Feuerwehr, Rettungsdienst, Polizei und weiteren ,Blaulichtorganisationen®)
daflir Sorge. zu tragen und durch einen durch sie beauftragten Fachplaner
gualifiziert nachzuweisen, dass die erforderlichen Rettungszeiten eingehalten
werden. Der Nachweis ist den Anrainerkommunen zeitnah und vollstandig zu
Ubermitteln. Die Kosten sind vollumfanglich von der DB zu tragen.

Bei der Prifung der Einhaltung der Rettungszeiten ist insbesondere die kiinftig
vorgesehene und geforderte 1-stiindliche Taktung des
Schienenpersonennahverkehrs auf der Ausbaustrecke (siehe Punkt 3.)
mafgeblich und einzubeziehen.

b.) Ermittlung etwaiger Wege- und Notwegerechte
Sollte die DB im Rahmen der Planung konkrete BU, EU sowie die SU aufheben
wollen, muss diese eigenstandig ermitteln, ob dies zuldssig ist (inkl. der
Ermittlung etwaiger Wegerechte, Notwegerechte 0.4.) und eine etwaige
ErschlielBungsfunktion der bisher hiertiber erschlossen Flurstiicke gewéhrleistet
bleibt. Mdgliche Kosten sind vollumfanglich von der DB zu tragen. Die Prifung
obliegt allein der DB.




1.6.

1.7.

1.8.

c.) Aufrechterhaltung einer etwaigen Erschlielungsfunktion:
Sollte ein EU, ein BU oder eine SU eine ErschlieRungsfunktion (insb. auch
Wege- und Notwegerecht) aufweisen, darf dieser nicht ersatzlos aufgehoben
werden. Eine etwaige Aufhebung eines BU und EU darf nicht dazu fiihren, dass
hierdurch regelm&Rig genutzte gewerbliche und landwirtschaftliche
Verkehrsrouten in einem unverhaltnismaRigen Umfang ausgeweitet werden.

d.)Keine Kostentragung der Kommunen
Die Kommunen sind von den Kosten fur die Aufgabe der Beseitigung
hohengleichen Bahnibergange und deren Ersatzbauwerke sowie die Zu- und
Ablaufstrecken an Gemeinde-/Kreisstral3en freizuhalten.

e.) Variantenprifung

Im Rahmen einer notwendigen Variantenprifung zur Planfeststellung ist im
Einvernehmen mit den jeweiligen Kommunen fir Fulganger, Radfahrer und
den Kfz-Verkehr ein optimierter Ersatz an'hohenungleichen Bahnibergéngen
zu schaffen. Um Rettungszeiten zu gewahrleisten und Wegebeziehungen zu
erhalten sind bei der Planung von Ersatzbauwerken méglichst kurze
Streckenfiihrungen erforderlich, Untertunnelungen sind vorzuziehen, Briicken
sind in die Siedlungsbereiche stadtebaulich zu integrieren. Dabei ist bei der
Planung der Ersatzbauwerke eine optische und verkehrliche Teilung von
Ortschaften moglichst zu vermeiden.

Gesamtlarmbetrachtung

Es ist eine Gesamtlarmbetrachtung aller Verkehrslarmquellen (Fluglarm (z.B.
militérisch), Schiene und Strafie) und anderer Larmquellen (Gewerbe, Industrie,
Larm durch Aktivitaten auf Truppeniibungsplatzen, etc.) notwendig. Diese ist bei
der Dimensionierung der SchallschutzmalRnahmen geeignet zu berlcksichtigen.
und aus der Ermittlung sind entsprechende MalRnahmen zu entwickeln.

Zur Gesamtlarmbetrachtung gehort zudem die Gesamt-Schienenlarmbelastung in
den jeweiligen Kommunen, hier insbesondere weitere vorhandene Strecken im
Gemeinde-/Stadtgebiet inkl. deren zukiinftig geplanten Ausbau (Bsp.: Strecke
Rotenburg-Verden, Heidebahn Buchholz-Hannover) oder geplante
Reaktivierungsvorhaben (Bsp.: Lineburg-Soltau) bzw. Neubauvorhaben (Bsp.:
Hamburg-Hannover).

Anwendung auf ehemalige Funktionsgebaude

Die Forderungen B. | 1.1. — 1.6. gelten entsprechend fir ehemalige
Funktionsgebaude der Bahn an der Ausbaustrecke (z.B. Bahnhofgebaude,
Stellwerksgebaude), insoweit eine genehmigte Wohnnutzung zum Zeitpunkt der
Planung vorhanden ist. Privatrechtliche Verzichtsanspriiche aus vorliegenden
Grundstuckskaufvertragen oder sonstigen privatrechtlichen Vereinbarungen sind
unbeachtlich.

Schutz der ,Ruhigen Gebiete”

Far formal ausgewiesene ,Ruhige Gebiete® in den jeweils gultigen
Larmaktionsplanen der einzelnen Kommunen — sofern dies zutreffend ist — nach
der EU-Umgebungslarmrichtlinie ist sicherzustellen, dass fir diese keine
Erh6éhung des Beurteilungspegels durch den Bahnverkehr eintritt, d.h. eine
Zunahme von Larmbelastung ist auszuschliel3en.




1.9. Larmschutz fur Abstellgleise
Die geplanten neuen Abstellgleise fir Nah- bzw. Guterverkehrsziige sind mit
einem aktiven Larmschutz gemal Anforderung der TA Larm fir Gewerbelarm
(etwa als Einhausung, die zugleich als aktiver Larmschutz gegen den
Verkehrslarm der Schienenstrecke wirkt) auszustatten, soweit dies technisch
maoglich ist.

. Bestmoglicher Schutz vor Vibrationen/Erschitterungen und Elektrosmog

Zur Vermeidung von schienenverkehrsbedingen Erschitterungen und sekundarem
Luftschall sind wirksame VorsorgemafRnahmen zu bertcksichtigen. Hierzu wird mit dem
Schienenausbau ein durchgehender Einbau erschitterungsmindernder Konstruktionen
und Bauteile nach dem neusten Stand der Technik gefordert.

Zu dem hat die DB auf eigene Kosten eine fachgutachterliche. Stellungnahme
einzuholen, aus welcher hervorgeht, ob durch die Verkehrssteigerung (Anzahl der Zuge
und Geschwindigkeiten) erhohte Erschitterungen zu erwarten sind. Soweit dies
einschlagig ist, hat die DB auf eigene Kosten eine Bestandaufnahme der Gebaude
entlang der Ausbaustrecke zu veranlassen. Etwaige Mal3nahmen zur Verringerung der
Erschitterungen sind in der fachgutachterlichen Stellungnahme zu prifen und
darzustellen. Die Kommunen behalten. sich vor, weitere Forderungen im laufenden
Planungsprozesses zum Schutze der Bevélkerung zu formulieren.

. Der Schienenpersonennahverkehr (SPNV). ist quantitativ und qualitativ zu
verbessen

Durch den Ausbau der. Bestandstrecke treten deutliche Beeintrachtigungen in der
Region auf. Um einen‘breiten Konsens auch in der Bevoélkerung zu erzielen, muss ein
Mehrwert in Form der Verbesserung des SPNV zwingend erfolgen. Das Ziel ist die
Verbesserung des bisher 2-stundigen Taktes zumindest auf einen verlasslichen
durchgangig 1-stindigen Takt. Mit dem Ausbau der Bestandsstrecke sind dafir die
entsprechenden baulichen MaRnahmen vorzunehmen. Dies muss dauerhaft gesichert
sein.

Zudem sind weitere Verbesserungspotenziale des SPNV in Abstimmung mit der LNVG
auf der Basis der Berufspendler- und Gastezahlen der Region fir das gesamte
Streckennetz in der betroffenen Region des ,Alpha-E* zu ermitteln und umzusetzen.
Umfang und Qualitat des SPNV sind insbesondere entlang der betroffenen Korridore in
Niedersachsen durch folgende Aspekte zu verbessern:

- Deutliche Reisezeitgewinne,

- ein erweitertes Kapazitatsangebot durch langere und haufige verkehrende Zlige

- eine verbesserte Bedienungsqualitat (Punktlichkeit, Verlasslichkeit, Sauberkeit)

- eine verbesserte An- und Verbindung fir 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. Wirtschaftlichkeitsbetrachtung anhand der neuen Prognosezahlen/Zugzahlen fir
das Jahr 2040 auf Grundlage der Verkehrsprognose 2040

Zum Zeitpunkt der Erarbeitung der hiesigen Bedingungen war lediglich die
Basisprognose der Verkehrsprognose 2040 verdffentlicht. Grundlage der vorgelegten
Plane fir die Vorzugsvariante sind daher immer noch die giiltigen Prognosezahlen aus
der Verkehrsprognose 2030. Nach der Basisprognose 2040 steigt der Guterverkehr auf
der Schiene deutschlandweit um 35%. Laut Aussage der DB kann hieraus jedoch fur
den hiesigen Abschnitt noch kein Rickschluss gezogen werden. Es wird gefordert, dass
sobald entsprechende Zahlen zur Verkehrsprognose 2040 vorliegen, diese von der DB
mitzuteilen und die Ergebnisse in eine Wirtschaftlichkeitsbetrachtung einzuarbeiten sind.
Uber das Ergebnis dieser nachgelagerten Priifung sind ‘die betroffenen Kommunen
entlang der Ausbaustrecke unverziglich zu informieren. Die Kommunen behalten sich
ausdrucklich vor, dass durch evtl. hohere Beeintréchtigungen weitere Forderungen
geltend gemacht werden. Eine Schlechterstellung{(siehe B. I..1.4.) darf nicht erfolgen.

5. Integration des Schienenausbaus fiir eine nachhaltige Siedlungsentwicklung

5.1. Stadtebauliche Begleitplanung anwenden

Durch die Anwendung einer stadtebauliche Begleitplanung soll die Integration des
Schienenausbaus in sein Umfeld optimiert werden. Dieser soll zudem Chancen fur
eine stadtebaulich vertragliche Integration. des Schienenbaus und insbesondere
Handlungsmaoglichkeiten zu. Vermeidung stadtebaulicher Missstande in Gleisnéhe
aufzeigen.

Die erstmalige Anwendung der stadtebaulichen Begleitplanung erfolgt auf der
Strecke Rotenburg-Verden. Diese Malinahme ist auch fiir die hiesige Strecke
analog vorzusehen. Ziel der stadtebaulichen Begleitplanung ist eine kooperative
Optimierung des Schienenausbaus zur Gewahrleistung einer nachhaltigen und
zukunftsfahigen  Siedlungsentwicklung sowie die Nutzung kommunaler
Planungshoheiten zur Entwicklung larmrobuster Nutzung der Schienenstrecke.

Die Erarbeitung einer stadtebaulichen Begleitplanung vor Ort unter Einbeziehung
der Offentlichkeit fordert die Akzeptanz fiir das Schienenausbauprojekt und
vermeidet spatere hohe finanzielle Aufwendungen fir Stadtebauférderungs-
mafinahmen zur Minderung neuer stadtebaulicher Missstande.

Gemal den Bedingungen aus dem Abschlussdokument des Dialogforums (2015)
ist. fur alle Siedlungen entlang der Schienenausbaustrecke eine solche
stadtebauliche Begleitplanung zur Vorbereitung der Planfeststellungsverfahren auf
Kosten der Deutschen Bahn als Projektverantwortliche der Ausbauplanungen
durchzufihren.

5.2. Larmschutz stadtebaulich integrieren

Die stadtebauliche Integration der geplanten Larmschutzmalinahmen ist zu
ermdglichen und vorrangig einzusetzen, z.B. koénnen Gebdude im
Kernstadtbereich entlang der Ausbaustrecke ein besser Larmriegel als die
geplante Larmschutzwand sein. Der DB ist als Vorhabentragerin der Abschluss
von stadtebaulichen Vertragen zur Vereinbarung eines stadtebaulichen
Larmschutzes zu erméglichen. Die finanziellen Einsparungen tiberlasst die DB den
Kommunen zur Unterstitzung flr eine funktionale und gestalterische
Verbesserung des Larmschutzes im Interesse des Stadtebaus.




5.3.

5.4.

5.5.

5.6.

Larmschutzwéande und Larmschutzgalerien

Larmschutzwande und L&armschutzgalerien sind grundsatzlich stddtebaulich so
vertraglich wie mdglich zu planen und auszufihren (unter Einhaltung der
geforderten Larmschutzwerte und Ausschdpfung technischer Innovationen).

In stadtebaulich besonders sensiblen Bereichen — z.B. in den Wohnsiedlungen der
Kernstadten/Kerngemeinde — sind diese transparent oder zumindest
teiltransparent auszugestalten. Dies ist insbesondere fir die Sichtbeziehung im
Bereich von Bahnhofen sowie fur sehr gleisnahe Gebaude und fir Dammlagen der
Strecke erforderlich (Verschattung vermeiden/vermindern).

Zudem soll damit der naturliche Lichteinfall verbessert werden und Angstraume
soweit wie moglich vermieden werden. Verschattungen fiir gleisnahe Gebaude
und/oder eine erdrickende Wirkung der Wéande sind zwingend zu vermeiden.

Kreuzungsbauwerke gut gestalten

Kreuzungsbauwerke sind vor allem menschengerecht in optimaler Breite, Hohe
und Belichtung auszubauen. Dies sichert Siedlungsbeziehungen, férdert den Rad-
und FulRverkehr und vermeidet Angstraume.

Den Kommunen ist ein Budget fur Gestaltungswettbewerbe und zur optimierten
Beleuchtung und Farbgestaltung zur Verfugung zu stellen.

Schallverstarkende Wirkungen von Tunneln und Uberfiihrungen sind grds. zu
vermeiden.

Optische Kompensation

Als optische Kempensation zur Einbindung der Ausbaustrecke und der teilweisen
sehr hohen Larmschutzwande in das Orts- und Landschaftsbild sind von der DB
soweit moéglich alle vorhandenen. Baume und Hecken auf dem Bahngelande und
daran angrenzend zu erhalten. Hierbei ist dafur Sorge zu tragen, dass eine
Gefahrdung. des Bahnbetriebs ausgeschlossen werden kann. Wo der Erhalt
vorhandener Baume und Hecken bautechnisch nicht méglich ist, sind zeithah
vorgezogene Ersatzpflanzungen mit orts- und landschaftsbildtypischen Gehdlzen,
insbesondere. grof3kronigen Baumen in den jeweiligen betroffenen Kommunen
vorzunehmen. Diese vorgezogenen Ersatzpflanzungen sollen deutlich vor dem
eigentlichen Ausfihrungsbeginn der Ausbaumafinahmen entlang der Strecke und
somit vor der Errichtung der Larmschutzwande/-walle erfolgen.

Die.. Anrainerkommunen bieten flir den Erwerb geeigneter Flachen ihre
Unterstutzung an

Begrunung der Larmschutzwande/Alternative Larmschutzwall/Erneuerbare
Energie

Gegen das Aufheizen der LArmschutzwénde und zur gestalterischen Einbindung
in das Orts- und Landschaftsbild sind alle nichttransparenten Larmschutzwande
auf der bahnabgewandten Seite durchgehend durch die DB zu begriinen, sofern
keine akustischen oder rechtlichen Grinde oder die Eigentimer:innen der
unmittelbar angrenzenden Grundstiicke dagegensprechen.




Eine solche Begriinung aller LA&rmschutzwéande zur Bebauung hin sowie auch zur
freien Landschaft, ist zugleich ein Schutz vor Vandalismus und fir die
gestalterische Einbindung in das Orts- und Landschaftsbild und die offentliche
Akzeptanz von groR3er Bedeutung.

Alternativ bestiinde die Méglichkeit die Larmschutzwande, durch das Errichten von
Photovoltaikanlagen, fir die Energiegewinnung zu nutzen.

In der freien Landschaft sind zudem Larmschutzwélle als alternative
LarmschutzmalRnahme — soweit der gleiche larmmindernde Effekt eintritt — zu
prifen und mit den jeweiligen Anrainerkommen einvernehmlich abzustimmen.

5.7. Analyse und Ausgleich zum Orts- und Stadtklima

Larmschutzwande in den aktuell geplanten Dimensionen werden die Frisch- und
Kaltluftzufuhr an vielen Stellen im Stadt- bzw. Gemeindegebiet, insbesondere in
den Kernstadten unterbrechen. Daher ist fur. die Planfeststellung eine vertiefende
Analyse zum Orts- und Stadtklima zu erstellen. Dies ist im Hinblick auf den
Klimawandel von enormer Wichtigkeit.

Wirksame AusgleichsmalRnahmen sind insbesondere vor dem Hintergrund der
Auswirkungen des Klimawandels_und der damit einhergehenden zunehmenden
Sommerhitze zu realisieren. Im Rahmen moglicher Stadtebauférdermafinahmen
sind wirksame AusgleichsmaRnahmen fir  die Beeintrchtigung der
AusbaumalRnahmen einzubeziehen.  Exemplarisch sind hier mogliche
MalRnahmen an den Bahnhofsvorplatzen genannt.

Es wird daher gefordert, dass die DB zeitnah die genannte Analyse auf eigene
Kosten durchfiihren lasst und den Kommunen die Ergebnisse daraus zeitnah zur
Verfugung stellt. Die betroffenen Kommunen sind bereit, die Anlage, die
Entwicklung, die Pflege und die Unterhaltung dieser neuen Grunflachen gegen
Kostenerstattung zu Gbernehmen.

6. Fonds zur Sicherung und Entwicklung hoher Siedlungsqualitat sowie Umsetzung
erforderlicher Kompensationsmaflnahmen

Um die Zahl der Schutzfélle in besonders betroffenen bewohnten Bereichen zu vermeiden
und die Realisierung der in diesem Dokument aufgefiihrten Mafinahmen zu gewabhrleisten,
kénnte der Ankauf von einzelnen Wohngebauden zur Umnutzung oder zum Rickbau
erforderlich werden.

Zudem konnte eine‘gezielte Umwidmung (z.B. Uber Bauleitplanverfahren) von sensiblen
Nutzungen wie Wohnen in larmrobuste Nutzungen wie Dienstleistungen und Gewerbe
durch die Kommunen zur Verminderung der Zahl der Schutzfalle fiihren, wofir zwingend
eine Kostenerstattung und/oder Kostenbeteiligung notwendig ist.

Ferner ist nicht auszuschlieRen, dass durch das Bahnausbauprojekt einzelne Eigentiimer
besonders stark betroffen sind, z.B. besonders gleisnahe Immobilien, wo keine aktiven
LarmschutzmalRnahmen oder sehr hohe LarmschutzmalRnahmen umgesetzt werden bzw.
in den Bereichen, wo trotz aller geplanten Maflhahmen eine &ul3erst starke
Beeintrachtigung der Wohnqualitdt oder eine vergleichbare und somit auch nicht
unerhebliche wertmindernde Auswirkung auf die Immobilie zu erwarten ist (,Hartefalle®).
Dies qilt auch fur deutlich héhere, moglicherweise hinzunehmenden Erschitterungen, die
nicht durch geeignete MalRnahmen ausreichend kompensiert werden kdnnen.




Die rechtliche Wurdigung fur die mogliche Geltendmachung von Wertverlusten durch die
betroffenen Eigentiimer:innen der Hartefalle obliegt der DB im weiteren Planungsprozess.
Es wird gefordert, dass dieses Thema vor Einleitung eines Planfeststellungsverfahrens
geklart ist. Das Ergebnis der rechtlichen Wiurdigung ist unverziglich den Kommunen
mitzuteilen und ggf. zu veroffentlichen.

Auch sind die optischen KompensationsmalRhahmen zu B. I. 5.5. als vorgezogene
Malnahmen umzusetzen, was ggf. einen rechtzeitigen Flachenerwerb sowie die
Beauftragung der erforderlichen Pflanzmalinahmen erforderlich macht.

Die Realisierung dieser Mal3nahmen konnte z.B. Uber einen Fonds zur Sicherung und
Entwicklung hoher Siedlungsqualitat, zum Ausgleich von Hartefallen sowie Umsetzung
erforderlicher KompensationsmalBhahmen gewahrleistet werden. Diese Forderung —
insbesondere der Ausgleich von Hartefallen - darf nicht dazu fihren, dass andere
gesetzliche und Ubergesetzliche Anforderungen, wie beispielsweise zum Schallschutz,
entfallen.




1. Kernforderung der Stadt Soltau gemall Beschluss des Rates der Stadt Soltau vom

Erganzend zu den in B. I. genannten Forderungen fordert die Stadt Soltau auf Grund der nicht
unerheblichen Beeintrachtigungen fur die Ortschaften und die Kernstadt unter Beachtung der
Ergebnisse des Dialogforums konkrete zusatzliche MalRnahmen Uber das gesetzliche Maf3
hinaus zur Minderung der Beeintrachtigung. Diese werden im Folgenden dargestellt.
Grundansatz ist, dass mit zusatzlich aktiven LarmschutzmalRnahmen — sofern dies technisch
moglich sind und weitere Schutzfalle 16sen kann — bisher ungeldste Schutzfalle geklart werden,
d.h. dass damit die gesetzliche Immissionsgrenzwerte nach der 16.BImSchV nicht
Uberschritten werden. Wirtschaftliche Aspekte sind unbeachtlich.

1. Bau, Verlangerung und Erhéhung der aktiven lLarmschutzmaRnahmen /
Schallschutzwande bzw. Erdwall

Erganzend zu den bisher vorgesehenen aktiven La&rmschutzmalinahmen anhand der
vorliegenden Plane zur Vorzugsvariante ist ein zusatzlicher Schallschutz in folgenden
Bereichen notwendig:

- bewohntes Gebiet Eitze

- bewohntes Gebiet Frieling

- Kernstadt Soltau

- bewohntes Gebiet Harber

- bewohntes Gebiet Hoétzingen
- bewohntes Gebiet Emhof

1.1. Gebiet Eitze

Bau einer 5m hohen und ca. 300m langen begrinten Larmschutzwand oder
Erdwall (bahnlinks). fir den Bahnkilometer ca. 62,0 nach Westen, sodass der
Ortsteil Eitze von der Senkung der Maximalschallpegel in Schlafraumen
ausreichend. profitieren kann. Ab einer H6he von 3m ist die Larmschutzwand
transparent zu planen.




1.2. Gebiet Frieling

1.2.1.Forderung |

Bau einer 5m hohen, begriinten Larmschutzwand, bahnrechts fur den
Bahnkilometer 60,5 in westlicher Richtung bis zum Bahnibergang (ca. 900m)
mit Verlangerung der Larmschutzwand entlang der KreisstraBe K 17 (ca.
100m), sodass die betroffenen unmittelbar an der Ausbaulinie befindlichen
Wohnhauser des Bereichs ,Bahnhof Frieling“ aktive Larmvorsorgemaflinahmen
erhalten. Ab einer Hohe von 3m ist die Larmschutzwand transparent zu planen.

2m Bereich auch eine
den Gulterverkehrszlge,
erden -deutlich hohere
en erforderlich

Die MalRnahme ist besonders erforderlich, da in di
Uberholmdglichkeit, d.h. das Abstellen von wa
geschaffen wird. Durch das Bremsen der Zlge
Emissionen erwartet, die konkrete aktive L&
machen.

/




1.2.3.Forderung llI

Bau einer 2m hohen und ca. 200m langen begriinten Larmschutzwand/Erdwall
(bahnrechts) fur den Bahnkilometer 57,25, um die Wohnhauser Leitzingen 13
zu schitzen.




1.3. Kernstadt Soltau

1.3.1.Forderung |

Bau einer Larmschutzwand (bahnlinks) bei dem Bahnkilometer 53,20 bis
53,660 von einer lange von 140 m und einer Héhe von 6 m. Durch den Bau
werden die Wohnhauser geschitzt. Die Larmschutzwand ist zu begriinen und
ab einer Hohe von 3m transparent zu planen

1.3.2.Forderung |l

Erh6hung der Larmschutzwande (bahnlinks) durchgehend auf 6m (statt 4 bzw.
5m) ab Hohe Bahnkilometer 53,3 (jedoch auf Seite Heidebahn) bis 51,7, um
weitere Schutzfalle in der Kernstadt der Stadt Soltau zu Idsen. Durch die
Erhéhung der Larmschutzwand sollen mehr Wohnh&user (insbesondere die
Schlafraume) durch aktive MalRnahmen vor Beeintrachtigung geschitzt
werden. Damit konnen ein Teil der ungeléste Schutzfalle geklart werden.

21




1.3.3.Forderung llI

Verlangerung der Larmsc d (bahnrec fur den Bahnkilometer 52,18
0 um 250m, da sich im Umfeld des Bf

en, die bisher ungeldst sind und diese von der
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1.3.4.Forderung IV

Erhéhung der Larmschutzwand (bahnrechts) fur den Bahnkilometer 51,3 bis
51,0 auf 6m statt 5m Hohe. Durch die Erh6hung der Larmschutzwand kénnen
mehr ungeldste Schutzfalle geklart werden, insbesondere da am BU Celler Str.
ein durchgangiger Larmschutz nicht moglich ist.




1.3.5.Forderung V

Erhdhung der Larmschutzwand (bahn ts) fi ahnkilometer 51,0 bis
50,3 auf 6m statt 5m (bis BU Soldiner Str. BU). Durch die
Erhdéhung der Larmschutzwand kénnen mehr ungeldste Schutzfalle geklart
werden, insbesondere da am BU diner Str. durchgéngiger Larmschutz
nicht maglich ist.
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1.3.6.Forderung IV

Im Kernstadtbereich sind die Larmschutzwénde zu begrinen und in der Hohe
ab 3m transparent zu planen. Durch die transparente Gestaltung sollen
Angstraume vermieden und mehr Einfall eines natirlichen Tageslichts
ermoglicht werden. Die Begriindung soll das Einfligen der Larmschutzwand in
das Stadtbild verbessern.




1.4. Gebiet Harber

1.4.1.Forderung |

Bau einer Larmschutzwand bahnlinks von 4 m Hohe und von einer Lange von
120m zwischen dem Bahnkilometer 48,75 bis 48,870. Durch die Forderung wird
der ungel6ste Schutzfall geldst.

1.4.2.Forderung |l

Bau einer begrunten Larmschut: ) hnrechts von 4m Hohe
von dem Bahnkilometer 48, : . In"der Ortschaft Harber
sind ungeldste Schutzfélle vor
gesetzlichen Immissia enz X
Durch diese Forderung konnen 0 alle in der Ortschaft Harber
geklart werden:

1.4.3.Forderung IlI

Bau einer 6m hohen und ca. 100m langen begriinten Larmschutzwand,
bahnrechts fir den Bahnkilometer 45,5 um die ungeldosten Schutzfalle zu
schitzen. Die Larmschutzwand ist zu begrinen und ab einer Héhe von 3m
transparent zu planen




1.5. Gebiet Hotzingen

1.5.1.Forderung |

Bau einer Larmschutzwand oder Erdwa
einer Lange von 1,30 m bei dem Ba
Schutzféllte dadurch geklart werden.

; and oder Erdwall (bahnlinks) bei dem Bahnkilometer
(7 von einer Lange von 160m und einer Hohe von 2 m. Dadurch
geldste Schutzfall geklart.




1.5.3.Forderung llI

Erhdhung der Larmschutzwand oder Erdwall (bahnlinks) fir den
Bahnkilometer 41,3 bis 41,8 (Hotzingen) von 4m auf 5m. Die Larmschutzwand
ist zu begriinen und ab einer H6he von 3m transparent zu planen. Durch die
geforderte MaRnahme kénnen mehr ungeléste Schutzfalle geklart werden.

hts) mit einer Lange

zwand (bahnlinks) mit einer

s 40,0 (Emhof). Durch den

damit zusétzlich geschitzt
irmschutzwand transparent zu planen.




2. Erweiterter passiver Larmschutz fur ungeldste Schutzfalle

2.1. Erweiterung auf alle Wohnraume
Bei allen ungeldsten Schutzfalle, die durch aktive LarmschutzmalRnahmen, sprich
Larmschutzwande oder Erdwalle, nicht ausreichend geschutzt werden, d.h. die
gesetzlichen Immissionsgrenzwerte nach der 16. BImSchV werden nicht
eingehalten, ist das gesamte Gebaude fur alle Wohnraumen mit passiven
LarmschutzmalRnahmen — La&rmschutzfenster - auszustatten. Eine Begrenzung
auf die bahnzugewandten Geb&udeseite darf nicht erfolgen.

2.2. LarmschutzmalBnahmen fur Geb&udewéande/-dacher
Bei Grundsticken die unmittelbar an die Ausbaustrecke grenzen bzw. max. 50m
davon entfernt sind und fur die trotz aktive LArmschutzmaflRnahmen oder durch
keine aktiven La&rmschutzmallnahmen die Immissionsgrenzwerte der 16.
BImSchV nicht eingehalten werden (= ungeldste Schutzfalle), sind auch geeignete
LarmschutzmalRnahmen fir die Gebdudewande und -dacher. zu prifen und
umzusetzen.

3. Gesamtlarmbetrachtung

Die Stadt Soltau ist nicht nur durch die Ausbaustrecke in. Bezug auf den Ausbau der
Schienenwege betroffen. Neben dem Ausbau der Amerikalinie soll langfristig auch die
Heidebahn Buchholz-Hannover: optimiert .und ‘ausgebaut werden, damit ggf. ein
halbstindlicher Takt verlasslich realisiert werden kann.

Zudem soll evtl. bereits ab Ende 2027 die Reaktivierung der Strecke Luneburg-Soltau
umgesetzt sein.

Die Stadt Soltau fordert daher, dass diese besondere Situation vor allem fir die Kernstadt
Soltau bei einer Gesamtlarmbetrachtung gewurdigt wird und entsprechende hohere
Larmschutzvorsargen geplant werden. Bei der Gesamtlarmbetrachtung missen auch alle
Verkehrsemissionen einbezogen werden. Insbesondere die Belastungen durch den
motorisierten Individualverkehr (MIV) an den Bahnubergéangen in der Kernstadt sind hierbei
beachtlich und zwingend einzubeziehen.

Die Stadt Soltau fordert zeitnah eine Darstellung der Auswirkungen auf die Schutzfalle
anhand von-Isophonenplanen unter der Annahme, dass der BU Celler Str. und BU
Walsroder® Str. héhenungleich gestaltet sind, sodass eine durchgangige aktive
Larmschutzmal3inahme vorgesehen werden kann. Nur dies ermdglichst eine finale
stadtebauliche Bewertung der geplanten Larmschutzmaf3nahmen fur die Stadt und deren
Vergleich.

4. Integration des Schienenbaus fir eine nachhaltige Siedlungsentwicklung durch
stadtebaulichen Begleitplan fur die Stadt Soltau

Durch den Ausbau der Amerikalinie wird die Stadt Soltau im Ortsbild und im Stadtklima
erheblich beeintrachtigt. Durch die vorgesehenen Larmschutzmaflinahmen wird die Stadt
guasi in eine Sud- und Nordstadt zerschnitten. So werden insbesondere in der Kernstadt,
wo bis zu 5m hohe Larmschutzwande fast durchgéangig vorgesehen sind, sich keine
Blickbeziehungen mehr ergeben. Die LarmschutzmaRnahmen flihren zu einer
Siedlungstrennung zwischen Sid und Nord, die heute so nicht gegeben ist. Damit wird
durch den Ausbau der Bestandsstrecke, den neuen Larmschutzanlagen und den Verzicht




auf Losungen fur die hohengleichen Bahniibergénge viele Funktionsbeziehungen innerhalb
der Kernstadt und teilweise auch in den Ortschaften nachhaltig gestort. Daher sind alle
MalRnahmen nicht nur auf die technische Machbarkeit, sondern auch auf die individuelle
Situation in den Quartieren hin zu Uberprifen. Die Larmschutzwande inmitten der Kernstadt
- die gesetzlich zwingend notwendig bleiben werden - sind als extremer Eingriff in das
vorhandene Siedlungsgeflige dabei besonders auf ortsvertragliche Lésungen hin zu priifen.

Insbesondere geht es auch um eine stadtebauliche Integration des Schienenausbaus, um
die Schaffung und Verscharfung stadtebaulicher und funktionaler Missstande im
Stadtgeflige und ein Zerschneiden der Orte zu vermeiden.

Im Ergebnis ist ein stadtebaulicher Begleitplan fir die Stadt Soltau unumgénglich. Durch
den Begleitplan sollen vollumfanglich alle Auswirkungen der Ausbaustrecke mitten durch
die Siedlungsraume der Stadt Soltau beleuchtet und bewertet werden. Besonders die
starken Auswirkungen auf das Stadtbild und die Stadtfunktionen sowie entsprechende
Lésungsansatze sind darzustellen. Hier gilt es< vorausschauend stadtebaulichen
Missstdnden durch den Bahnausbau zu begegnen, bevor. diese durch
Stadtebauférdermittel nachtraglich geheilt werden miissen oder im Rahmen der
Stadtebauférderung geplante Manahmen durch den Trassenausbau konterkariert werden.
Dies ist zwingend zu vermeiden.

5. Lésung fur den hdhengleichen Bahnibergang ,Walsroder Straf3e* (L 163) bei
Bahnkilometer 51,878

Seit mehr als 8 Jahren versucht die Stadt Soltau eine Lésung fir den héhengleichen BU
Waslroder Strale zu finden, da insbesondere auf Grund der Verspatungen der Ziige
deutlich héhere SchrankenschlieRzeiten zu deutlich hdheren Rickstaulangen auf der
Landesstral3e fuhren, die erhebliche Beeintrachtigungen fur die Stadt Soltau bedeuten. So
werden damit nicht-nur die MalRinahmen der Stadtebauférderung fir eine attraktive und
lebendige Innenstadt konterkariert, sondern fuhren auf Luft- und Larmemissionen zu einer
deutlich schlechteren Lebensqualitat. Auf Grund der besonderen Gesamtverkehrssituation
in Soltau wird der BU Walsroder Str. immer eine tragende Rolle fiir die Siid-Nord-Verkehre
einnehmen. Rickstauen fuhren dann auch zu wesentliche Beeintrachtigungen auf der
BundesstralRe (West-Ost-Verbindung).

Eine® Verbesserung ~kann auch nicht mehr durch die Optimierung der
Schrankenschlie3zeiten oder beim Bahnbetrieb erzielt werden. Dies wurde aktuell
nochmals entsprechend von der DB bewertet.




Bereits im Integrierten Stadtentwicklungskonzept der Stadt Soltau (ISEK 2035) wurde
unter Punkt V17 die alltédgliche Problematik und entsprechende Losungsansatze dargestellt:

.Lange Wartezeiten, Staus und zahflissiger Verkehr — diesen Problemen
mussen sich Autofahrer alltaglich in Soltau stellen. Die Optimierung der
Verkehrslenkung und der Verkehrsfihrung soll daher zu einer deutlichen
Entscharfung der aktuellen Verkehrsherausforderungen fihren. Hierzu bedarf
es zunachst einmal einer Prifung unterschiedlichster Varianten im Rahmen
eines Verkehrsentwicklungsplanes.”

Auf Grundlage dieses Leitzieles hat die Stadt Soltau weiterhin an einer Losung des
Schltsselprojektes BU Walsroder Str. gearbeitet, da nur eine héhenungleiche Lésung zu
einer deutlichen Verbesserung der Verkehrsfihrung fuhrt. Im Rahmen der Aufstellung des
Verkehrsentwicklungsplanes wurde diese Thematik erneut aufgegriffen:

.Im Stadtgebiet sind mehrere hohengleiche BahniUbergange verortet. Die
Bahnubergange haben direkte und splrbare Auswirkungen auf den Verkehr und
die Sicherheit, insofern, dass die Schliezeiten den ‘Verkehrsfluss stark
beeintrachtigen. Zudem stellen sie ein Sicherheitsrisiko dar, wenn Fuf3- und
Radverkehr Verkehrszeichen oder -signale nicht beachten. Die Bahniibergange
Walsroder StraBe und Celler StraBe sind gemafl  Auswertung der
Haushaltsbefragung Problemstellen und werden als ,Katastrophe*, ,Zumutung*
und ,nicht mehr tragbar” beurteilt. Es wird von Wartezeiten bis zu einer halben
Stunde berichtet. Die Hinweise seitens der Offentlichkeit im Rahmen der
Planungswerkstatt untermauerten die Erkenntnisse der Haushaltsbefragung.
Im Rahmen der Bearbeitung des VEP wurden die Bahniibergdnge an der
Walsroder Stral3e genauer betrachtet und. die Leistungsfahigkeit der L163 im
Streckenabschnitt.am Bahntibergang Walsroder Stral3e beurteilt, s. Anlage 3.
Bei Bewertung der Wartezeiten. infolge der Schrankenschlie3zeiten von
durchschnittlich 2 bis 3 Minuten ware der Bahnubergang gemaf HBS 2015 und
unter Berlcksichtigung der mittleren Wartezeit innerhalb des 20 Minuten-
Intervalls als nicht leistungsféhig (QSV F) zu bewerten. Die Funktionsfahigkeit
des Bahniibergangs Walsroder Strafl3e ist flr Morgen- und Abendspitzenstunde
nach Uberpriifung der Riickstaulangen folglich nicht gegeben. In Anbetracht
dessen, dass der Bahnverkehr von und nach Soltau in Zukunft nach den
konkreten aktuellen Planungen beztglich der Taktverdichtungen im SPNV und
bezuglich der Kapazitatserweiterungen fur den Guterverkehr zunehmen soll,
wird es mehr SchlieBungen geben, womit sich die Uberstauungssituation weiter
zuspitzen wird." (Auszug aus dem noch nicht veréffentlichen VEP, Entwurf 2025)

Daraus wurde eine SchlisselmaRnahme definiert: ,HOhengleiche Bahnibergange
beseitigten®:

»In Anbetracht der bereits heute kritischen Ruckstausituationen und den damit
einhergehenden Einschrankungen in der Erreichbarkeit wesentlicher Ziele in
Soltau sowie in Anbetracht geplanter Takterhdhungen im Schienenverkehr und
damit einer Verlangerung der Schliel3zeiten wird empfohlen, die Bahnubergange
im Stadtgebiet, insbesondere in Walsroder und Celler StraRe als Uber- oder
Unterfuhrung zum Bahniibergang auszubauen. Mégliche Losungsvarianten sind
je nach ortlicher Gegebenheit: [...] Planfreie Unterfuhrung der Schiene lber eine
geradlinige oder verschwenkte Troglésung [...]




Mit der Beseitigung von hohengleichen Bahnlibergdngen wird die
Leistungsfahigkeit des StralRen- und Schienennetzes verbessert.

Die Beseitigung von Bahnibergangen dient durch weniger stéranfallige Anlagen
der Leit- und Sicherungstechnik der Punktlichkeit im Schienenverkehr sowie der
Erhéhung der Verkehrssicherheit und Gewéhrleistung eines zlgigen und
reibungslosen Verkehrsflusses fir den Kfz-Verkehr. Wartezeiten am
Bahnubergang fir Kfz-, Fu3- und Radverkehr sowie Rettungsfahrzeuge entfallt.”
(Auszug aus Entwurf VEP 2025, MalRnahmenkatalog)

Die Stadt Soltau hat — obwohl die Nds. Landesbehotrde fur StraRenbau und Verkehr
(NLStBV) StraRenbaulasttrager der LandesstralRe ist — bereits viele MalRBhahmen und
Gutachten sowie Variantenldésungen erstellt bzw. erstellen lassen. Hier wurden nicht nur
mittels Drohnenaufnahmen die Ruickstauldangen aufgezeigt, sondern wurden auch
Verkehrsgutachten, Verkehrszéhlungen und Gutachten zur Verkehrsqualitat beauftragt. Im
Ergebnis ist festzuhalten, dass nur eine hohenungleiche. Bahnquerung die
Verkehrsproblematik I6sen kann, vor allem da zukiinftig die Zugzahlen sich mehr um das
2,5-fache erhdhen werden. Die Stadt hat daher auch machbare Losungsansatze fir ein
Tunnelbauwerk erstellen lassen und befindetssich gegenwartig mit der NLStBV im
Austausch, ob ein gemeinsamer L6sungsweg auf3erhalb der Bahnprojekte gefunden wird.
Ziel der Stadt bleibt eine mittelfristige L6sung unabhangig der Bahnprojekte.

Jedoch muss es aus Sicht der Stadt Soltau eine Losung geben. Es kann nicht akzeptiert
werden, dass die Stadt Soltau erhebliche Beeintrachtigungen durch die Umsetzung
erforderliche Bahnprojekte hinnehmen muss, eine Lésung fiir den BU aber auf Grund der
unterschiedlichen Zusténdigkeiten auf3en vor bleibt. So kommt eine MalRBnahme durch die
NLStBV aus ihrer Sicht nur.in Betracht, wenn eine schlechte Verkehrsqualitéat des Knotens
LandesstraRe/BU methodisch nachgewiesen ist und eine Tunnellésung den gesetzlichen
Vorgaben entspricht. Hier besteht die Herausforderung, da der notwendige Stral3enquer-
schnitt aktuell nicht ausreichend ist. Im Ergebnis wird eine Kompromisslosung zu
diskutieren sein. Kommt keine Einigung zustande, kann es auch keine Losung sein, dass
im Rahmen des Ausbau der Amerikalinie der BU nicht héhenungleich umgestaltet wird, da
keine Erforderlichkeit aus Sicht der DB gesehen wird. Auch wenn die Bahn stets Vorrang
haben wird und die Zugzahlen am BU im Vergleich zu anderen Strecken geringer sind,
muss die Bedeutung des BU im gesamtstadtischen Verkehrsnetz zu Grunde gelegt werden.
In diesem Kontext braucht es zwingend eine héhenungleiche Querung in diesem Bereich!

Im Folgenden soll mit den Auswirkungen der Bahnprojekte, den Zug- und Verkehrszahlen
die beschriebene Problematik verdeutlicht werden.

Auswirkungen der.Bahnprojekte auf die Stadt

Durch den Ausbau der Amerikalinie wird die Stadt bis zu 5m hohe Larmschutzwénde direkt
durch die Kernstadt erhalten. Diese zerschneiden das Stadtbild und wir die Stadt in eine
Sud- und Nordstadt trennen. Zudem wird kein durchgangiger Larmschutz auf Grund der BU
maglich sein, sodass die Bevilkerung weiterhin deutliche Beeintrachtigungen hinnehmen
muss und eine Vielzahl an ungeltster Schutzfélle verbleibt. Auf Grund der Vielzahl an
betroffenen Grundsttickseigentimer: innen und Einwohner: innen durch die MaRnahme hat
die Stadt Soltau bewusst die Ergebnisse des Dialogforums in Celle (2015) nicht
unterschrieben, da die Beeintrachtigungen damals schon fir die Stadt Soltau erkennbar
waren. Jedoch hat sich die Stadt stets an den Ergebnissen orientiert und die Position des
Landkreis Heidekreis mitgetragen.




Nunmehr sind jedoch die Planungen der DB zu einer Neubaustrecke Hamburg-Hannover
vorgestellt und veréffentlich worden. Damit wird die Stadt nochmals zusatzlich betroffen
sein. Im Gegensatz zur Ausbaustrecke Amerikalinie kénnte moglicherweise — wie bisher in
den Planungsunterlagen dargestellt — die Neubaustrecke zumindest auch nicht
unerhebliche Vorteile fiir die Stadt Soltau bieten. Die Vor- und Nachteile werden aber noch
abschlie3end zu bewerten sein. Bleiben wird jedoch eine zuséatzliche Beeintrachtigung fur
die Stadt, sodass die Gesamtbeeintrdchtigung der Stadt durch die Bahnprojekte zu
bewerten war. Dies hatte zu einem tragenden Einfluss auf die hiesigen Kernforderungen
der Stadt fur die Amerikalinie gefihrt.

Auch die Reaktivierung der Bahnstrecke Luneburg-Soltau wird eine weitere
Beeintrachtigung am BU Walsroder Str. bedeuten, da somit auch zur halben Stunden die
Zige den BU queren. Damit erhéhen sich die SchrankenschlieRzeiten pro Stunde sowie
potenzielle Rickstauungen.

Zusatzlich ist bis 2040+ die Taktverdichtung der Heidebahn Buchholz-Hannover
vorgesehen, was zu weiteren Zugzahlensteigerungen fiihren wird.

In keinem dieser Projekte wird eine Losungen fir den héhengleichen BU Walsroder Str.
vorgesehen, sodass dies keine Auswirkungen auf den Nutzen-Kosten-Faktors des
jeweiligen Projektes haben wird. Dies wird seit Jahren von der Stadt Soltau kritisiert und
kann nicht Endergebnis sein.

Zugzahlen
Durch den Ausbau der Strecke Langwedel/Uelzen werden die Zugzahlen drastisch steigen,

sodass sich auch die SchlieRzeiten des BU Walsroder StraRBe sowie BU Celler StralRe
enorm steigen werden.

Laut Aussage der DB vom_08.08.2024 verkehren aktuell auf der Strecke der Amerikalinie
ca. 21 Schienenpersonennahverkehre und ca. 2 Guterverkehre taglich (Musterbeispiel aus
2024); mithin insgesamt 23 Zuge/Tag.

Mit der aktuell giltigen Verkehrsprognose 2030 Deutschlandtakt (DT) aus dem
Bundesverkehrswegeplan wurden laut Auskunft der DB die Guterverkehre auf 34
Guterverkehrsziige (18 Zige am Tag, 16 Zuge in der Nacht [22-6 Uhr]) und 36 (Mo.-Do.)
und der Schienenpersonennahverkehr auf 36 Nahverkehrsziige (32 Zige am Tag, 4 Zlge
in der Nacht [22-6 Uhr]) ansteigen. Letzteres resultiert aus der angestrebten
Taktverdichtung der Landesnahverkehrsgesellschaft Niedersachsen (LNVG), die als
zustandiger Aufgabentrager ein SPNV-Konzept 2030+/2040+ verdffentlicht hat?.

Der BU Walsroder StraRe und BU Celler StraRe wird jedoch auch durch die Heidebahn
stark in. Anspruch genommen. So wird gegenwartig ein 1-Stundentakt auf der Strecke
vorgehalten. Auch hier plant die LNVG eine Taktverdichtung (zukinftig Halbstundentakt).
Damit werden sich die zukiinftigen Zugzahlen von bisher 42 auf mindestens 70 Ztigen allein
auf Grund dieses Taktverdichtung erhdhen.

Zusétzlich werden durch die Reaktivierung der Bahnstrecke Liineburg-Soltau weitere 36
Zige/Tag die BU queren.

7 Siehe https://www.lnvg.de/spnv/spnv-konzept-2030-2040



https://www.lnvg.de/spnv/spnv-konzept-2030-2040

Schienenpersonen- RB 37 RB 38 RB 39 (neu)

nahverkehr Bremen-Uelzen Buchholz- Lineburg-Soltau
Mo.-Do. Hannover

2023 24 42 0

2030 36 (+12) 42 36 (+36)

2040+ 36 (+12) 70 (+28) 36 (+36)
Guterverkehr tagl.

2023 2 0 0

2040+ 34 (+32) 0 0

Im Ergebnis werden schon bis 2030 deutlich mehr Ziige den BU Walsroder Str. queren.
Von aktuell 68 Zigen (Personen- und Guterverkehrsziige) die nur zu vollen Stunden den
BU queren sind es dann schon 116 (+170,5%) die sowohl zur vollen als‘auch zur halben
Stunden zu deutlichen Schrankenschlie3zeiten und damit Riickstauen fihren.

Mit Ausbau der Amerikalinie und der Taktverdichtung auf der Heidebahn werden bis 2040
weitere 32 Giiterverkehrsziige und 28 Personenverkehrsziige auf dann 176 Ziigen den BU
qgueren. Das sind im Vergleich zu heute mehr als das 2,5-fache (+258,9%).

Verkehrszahlen:

Nach den von der Stadt Soltau beauftragten Verkehrsgutachten queren den BU Walsroder
Str. taglich (ohne Umleitungsverkehre Autobahn) 13.128 Fahrzeuge (zur Tageszeit) und
den BU Celler Str. taglich 12.024. In der Eisenbahn- und Betriebsordnung wird in § 11
differenziert nach schwachem Verkehr (bis 100 Kfz/24 h), maRkigem Verkehr (100-2.500
Kfz/24 h) und starkem Verkehr (mehr als 2.500 Kfz/24 h). Damit liegt am BU Walsroder Str.
ein mehr als 500%-iges hoheres Verkehrsaufkommen als die Definition des starken
Verkehrs nach der Eisenbahn- und Betriebsordnung vor.

In den Spitzenzeiten ist der Verkehrsknoten BU Walsroder Str. /LandesstraRe nicht mehr
leistungsfahig. Die Verkehrsqualitat wird mit einem ,F* als schlechteste Stufe bewertet
(Stufen A-F), sodass entsprechende Malinahmen = Beseitigung des hohengleichen
Bahnubergang begrundbar sind.

Die bereits 2020 ermittelten und 2022 verifizierten Riickstaulangen am BU Walsroder
Strale in Richtung Norden bei einer ,normalen“ Schrankenschlief3zeit von ca. 1 Minute (bei
der Spitzenstunde am Vormittag) betrugen 253 m, die sich mit Erhéhung der Zugzahlen —
dabei waren. ,nur* die erhdhten Zugzahlen aus dem Projekt Ausbau Amerikalinie
bericksichtigt — auf 432 m (+70%) deutlich erh6hen. Das bedeutet eine Rickstauung bis
Hohe Lidl (Am Alten Stadtgraben).

Tatséachlich liegen die Schliel3zeiten auf Grund der Unpunktlichkeit der Ziige deutlich héher.
Wartezeiten von mehr als 2 Minuten sind die Regel. Damit staut sich der Verkehr deutlich
weiter zuriick, sodass damit auch die Querung aus der Fuf3g&ngerzone beeintrachtigt
werden. Steigende Luft- und Larmemissionen fihren zudem zu einer Verschlechterung der
Aufenthalts- und Wohnqualitat in der Kernstadt.

Unberlcksichtigt sind hier noch die Auswirkungen der Stauungen auf der A7 sowie die
erhdhten Zugzahlen aus der Taktverdichtung der Heidebahn sowie der Reaktivierung der
Strecke Luneburg-Soltau, die dann auch zur halben Stunde zu Schrankenschliel3zeiten
fuhren wird. Der Abbau der Rickstauungen durch die Schrankenschliel3zeit kann dann
noch schwerer erfolgen, da innerhalb einer Stunde mehrere SchrankenschlieRzeiten
notwendig sind.




Kernforderung:

Der BU Walsroder Str. in Soltau muss spatestens mit den AusbaumalRnahmen zur
Amerikalinie hdhenungleich hergestellt werden. Die DB und der Straf3enbaulasttrager
(NLStBV) haben die Baumaflhahmen gemeinsam abzustimmen, die Kostenverteilung
festzulegen und die Maflnahme umzusetzen. Die Stadt Soltau und der Landkreis
Heidekreis sind bei der Planung der Vorzugsvariante zwingend einzubeziehen. Sollte im
weiteren Verfahrensablauf eine von der Stadt Soltau erarbeiteten Vorzugsvarianten
vorliegen, ist diese vorrangig zu bewerten. Die Stadt Soltau hat dabei keinen Kostenanteil
zu tragen. Die KreisstraRe Visselhtveder Stral’e und die Gemeindestralle Am Bahnhof
mussen an der Landesstral3e angebunden bleiben.

Die Grundstiicke an der Walsroder Str. mussen zudem weiterhin_von der Walsroder Str.
erschlossen bleiben, sofern eine rickwértige ErschlieBung nicht moéglich ist.

Die Stadt wirde eine vorzeigte Losungen auR3erhalb der AusbaumalRnahme Amerikalinie
begriflen und unterstitzen, sofern eine gemeinsamer. Kompromisslosung mit dem
StraRenbaulasttrager gefunden wird.

6. Ersatz fur die Auflosung des Bahnilbergangs ,Moide* (Privatweg) beim
Bahnkilometer 44,004

Der Bahniibergang ,,Moide" soll mit dem Ausbau der Bestandsstrecke geschlossen werden,
da in diesem Bereich weitere Gleisanlagen entstehen sollen. So sollen im raumlichen
Umfeld des BU zuknftig bis zu 4 Gleise fur einen optimierten Zugbetrieb errichtet werden.

Es handelt sich hierbei um einen Privatweg der Stadt Soltau. Der Bahntibergang ist derzeit
technisch gesicherter. Hier muss von der DB ein geeigneter Ersatz gefunden werden, damit
die Rettungszeiten, Wege- und Notwegerechte aus zukinftig eingehalten werden. Ein
ganzlicher Verzicht auf'dem BU ohne Ersatz ist ausgeschlossen.

Die Stadt fordert daher die DB auf, mogliche Alternativen zu prifen und aufzuzeigen. Die
Stadt Soltau bietet hierbei ihre Hilfe an. Die Prufung von Alternativen und deren Umsetzung
geht auf Kosten der DB.




Beschluss vom Rat: xx.09.2025

Soltau, xx.09.2025

Karsten Brockmann
( rmeisten
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