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TOP 1BegrufRung und Abstimmung der Tagesordnung

BegrifRung Moderation
Der Moderator begriif3t die 36 Teilnehmenden zur vierten Sitzung des Runden Tischs. Er stellt die
Agenda vor, die ohne Anderungen angenommen wird. Hauptthemen der Sitzung sind:

¢ Intensive Auseinandersetzung mit dem Thema Schall- und Erschiitterungsschutz.

e Erste Ruckmeldung zu den lokalen Hinweisen der Kommunen und zeitliche Einordnung der
Bearbeitung in den nachsten Planungsschritten.

e Gemeinsame Finalisierung des Pflichtenhefts fiir die im Rahmen der Vorplanung zu betrach-
tenden Schallschutzvarianten ,gesetzliche Variante* und ,Vollschutz nach BdR* als Grundlage
fur die weiteren Planungen der DB.

e Einholung weiterer Hinweise aus den Kommunen sowie Diskussion von Fragen.

Teilnahme Bund und Land am Runden Tisch

Ein Teilnehmer weist darauf hin, dass eine Teilnahme von Vertretern des Bundes und des Landes am
Runden Tisch dringend notwendig ware. Dies wurde so auch auf der zentralen Informationsveranstal-
tung in Luneburg zu Beginn des Jahres ge&uRert. Ein Vertreter der Deutschen Bahn erlautert, dass
die DB die Anfrage an die Vertreter des Landes Niedersachsen herangetragen haben. Diese sahen
sich personell jedoch auRer Stande, an den Runden Tischen teilzunehmen. Ahnlich verhalte es sich
auf Seiten des Bundes. Bedarfsbezogen werde auf Anfrage jedoch sicherlich immer mal wieder ein
Vertreter des Landes bzw. der entsprechenden Fachbehdrden teilnehmen, so wie es zuletzt ein Ver-
treter der LNVG tat.

TOP 2 Abnahme des Protokolls der Sitzung vom 10. November 2016

Eine aktualisierte Version des Protokollentwurfs mit Anderungen von Herrn Fehsenfeld, LNVG, zu
seinem Vortrag unter TOP 4 wurde den Mitgliedern des Runden Tischs eine Woche vor der Sitzung
zugeschickt. Die Anderungen der LNVG lagen bereits im November vor, wurden aber versehentlich
nicht in den im November verschickten Protokollentwurf aufgenommen. Darliber hinaus gibt es keine
weiteren Anderungswiinsche der Teilnehmenden, so dass das Protokoll in der vorliegenden Fassung
verabschiedet wird.

Offene Fragen zur Nachvollziehbarkeit und Aktualisierung von PRINS

Ein Vertreter des Projektbeirats erlautert, dass er sich bemiht hat, die offenen Fragen zu PRINS aus
der letzten Sitzung des Runden Tischs beim Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur
(BMVI) zu klaren. Leider habe er dort bisher niemanden erreicht, werde sich aber weiterhin darum
bemuhen. Die Teilnehmer des Runden Tischs zeigen sich verargert dariiber, dass das BMVI dem
Projektbeirat nach wie vor keinen zentralen Ansprechpartner fur das Projekt zugewiesen hat, obwohl
dies seit Griindung des Projektbeirats zugesagt war. Die Teilnehmer stellen fest, dass die Arbeit des
Runden Tisches durch die Nicht-Erreichbarkeit des BMVI erheblich beeintrachtigt ist.
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TOP 3 Aktuelles & lokale Hinweise
Der Moderator fragt, ob es aktuelle Ereignisse in der Region gibt, tber die hier berichtet werden soll.

Besuch Minister Lies

Ein Teilnehmer berichtet Gber den Besuch von Minister Olaf Lies in der Region. Der Teilnehmer erlau-
tert, dass er personlich den Eindruck hatte, dass Herr Lies um die Bedingungen der Region wisse und
ihm die Umsetzung ein Anliegen sei.

Vertreter einer Burgerinitiative schildern, dass die Presseberichterstattung zu dem Termin Irritationen
und Verunsicherung bei den Einwohnern Kirchlintelns hervorgerufen habe. So sei aus den Artikeln
nicht klar hervorgegangen, dass es sich bei der Reaktivierung des Haltepunkts in Kirchlinteln und dem
Bahnprojekt Hamburg/Bremen - Hannover um zwei vollig voneinander getrennte Projekte handle. Ein
Teilnehmer bekraftigt, dass es sich bei dem Besuch des Ministers um zwei separate Termine gehan-
delt habe, die in der Berichterstattung ,in einen Topf geworfen® wurden. So sei es bei dem Termin in
Verden und Holtum (Geest) um das Bahnprojekt Hamburg/Bremen — Hannover gegangen, bei dem
Besuch in Kirchlinteln um den dortigen Halt, ohne Bezug zum Projekt Hamburg/Bremen — Hannover.
Die Vertreter der Burgerinitiative bitten darum, zukiinftig als Vertreter der betroffenen Anwohner zu
solchen politischen Terminen dazu geladen zu werden, um derlei Missverstandnisse zu verhindern.

Gesprach mit Staatssekretar Ferlemann (BMVI)

Ein Teilnehmer berichtet von einem Gesprach zwischen den Burgermeistern des Sidkreises und
Staatssekretar Ferlemann, dass im Dezember in Unterstedt stattfand. Thema war vor allen Dingen der
Umgang mit La&rmschutz. Die Burgermeister nahmen aus dem Termin die Botschaft mit, dass das
Optimale getan werden solle und der Bund kein Interesse an Verzdogerungen habe.

Bericht des Projektbeirats

Ein Vertreter erlautert, dass auch der Projektbeirat ein Gesprach mit Herrn Ferlemann hatte. Dabei
seien zwar viele gute Worte geflossen, aber bisher wenig Greifbares entstanden. Die Umsetzung der
.Bedingungen der Region* aus dem Abschlussdokument des Dialogforums Schiene Nord sei noch ein
langer Weg, der viel Arbeit erfordere. Dartiber hinaus berichtet der Vertreter des Projektbeirats vom
EntschlielBungsantrag des niedersachsischen Landtags, der sich einstimmig fir die Umsetzung des
Bahnprojekts Hamburg/Bremen — Hannover ausgesprochen habe. Damit stelle sich der Landtag ein-
deutig hinter die ,Bedingungen der Region®, was ein wichtiges politisches Signal sei. In Bezug auf die
.Bedingungen der Region“ komme das Land u.a. beim Thema Bahnlbergange und Nahverkehr ins
Spiel.

Anschlie3end gibt ein Vertreter der Deutschen Bahn den Teilnehmenden eine erste Riickmeldung zu
den lokalen Hinweisen (Anlage 1).

Diskussion/Anmerkungen

Querung der Schienenwege

Der Vertreter der Deutschen Bahn erlautert, dass derzeit davon auszugehen ist, dass alle Querungen
erhalten werden kdnnen. Wie sie im Einzelnen baulich aussehen werden, wird sich im Zuge der Pla-
nungen ergeben. Er verdeutlicht, dass Umfahrungen oder Untertunnelungen aus dem Projekt heraus
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nur untersucht werden, wenn sich unverhaltnismé&Rig hohe Schliel3zeiten ergeben sollten. Davon sei
nach heutigem Kenntnisstand im Abschnitt Rotenburg — Verden jedoch nicht auszugehen; die Schlie-
Bungen wirden zukinftig nicht viel hbher sein als heute. Sollte es zukinftig zu einem erhdhten Ver-
kehrsaufkommen auf der StralBe und in Folge zu einem dauerhaften Ruckstau an den Querungen
kommen, sei der StralRenbaulasttrager in der Verantwortung und misse einen entsprechenden Hin-
weis an die DB geben. Das Verlangen fiir eine Umfahrung/Untertunnelung wiirde dann allerdings von
der StralRe ausgehen. Der Vertreter der DB weist darliber hinaus darauf hin, dass das Projekt am
unteren Rande der Wirtschaftlichkeit stehe. Zusatzliche Kosten fiir MaRnahmen, die aus verkehrlicher
Sicht nicht notwendig sind, kénnten das Projekt schnell in die Unwirtschaftlichkeit bringen.

Auf Nachfrage eines Teilnehmers fuhrt der Vertreter der DB aus, dass temporare Zustande, wie bspw.
ein zeitlich begrenzter Umleitungsverkehr im Abschnitt Rotenburg — Verden, bei der Bemessung der
Zielinfrastruktur gesetzlich nicht mitberticksichtigt werden kénnen. So dies in den Planungen bertick-
sichtigt werden soll, brauchte die DB zwingend einen Auftrag des Bundes dafur. Ansonsten gelte die
derzeitige Beauftragung, die die Zugzahlenprognose des Bundes als Grundlage habe.

Ein Teilnehmer fordert die Vertreter der DB eindringlich dazu auf, zu prifen, wie von Seiten der Deut-
schen Bahn sinnvoll und konstruktiv mit den Anliegen der Ortschaften umgegangen werden kann.
Seiner Auffassung nach sollte die Anpassungspflicht bei der DB liegen.

Ein Vertreter des Projektbeirats ergéanzt, dass die zuséatzlichen finanziellen Belastungen, die sich aus
der Umsetzung der ,Bedingungen der Region® ergeben, darunter die Vermeidung von Siedlungszer-
schneidung, sicherlich von anderer Stelle als der Deutschen Bahn ibernommen werden missen.
Gerade beim genannten Thema sei vor allen Dingen das Land Niedersachsen in der Pflicht, aber
auch der Bund. Der Projektbeirat misse sich gegentiber beiden fir mehr Planungsgelder einsetzen.

Bahnlbergang in Verden-Walle

Eine Teilnehmerin merkt an, dass der Bahniibergang der Strecke Rotenburg — Verden in Walle direkt
an einem Schulweg liegt und aus ihrer Sicht deutlich besser gesichert werden misste. Der Vertreter
der Deutschen Bahn erlautert dazu, dass durch den Bau des zweiten Gleises eine ,wesentliche Ande-
rung“ des Schienenweges entsteht und daraus ein Anspruch auf den heutigen Stand der Gesetzesla-
ge erfolgt. Konkret bedeutet das, das im Rahmen der Planungen an jedem bestehenden Bahniiber-
gang gepruft wird, wie man ihn nach heutiger (besserer) Gesetzeslage bauen wirde.

Kapazitaten auf der Strecke Rotenburg — Verden nach Ausbau

Ein Teilnehmer fragt, wie viel Prozent der zweigleisig ausgebauten Strecke durch die Zugzahlen-
Prognose des Bundes sowie zuséatzliche mégliche Umleitungsverkehre ausgeschopft werden. Die
Vertreter der Deutschen Bahn erlautern, dass sie zur maximalen Kapazitat der Strecke noch keine
Aussagen treffen konnen. Parallel zur heutigen Sitzung finde ein DB-interner Termin statt, in dem sich
Kollegen mit der Verkehrsauslastung der Strecke befassen. Im Bundesverkehrswegeplan (BVWP) sei
die Strecke als vollausgelastet (blau) dargestellt. Dies kdnnten die Vertreter der DB jedoch nicht ganz
nachvollziehen und haben dazu zum einen eine Nachfrage ans BMVI gestellt und fihren zum anderen
die erwéhnte eigene eisenbahnbetriebswissenschaftliche Untersuchung durch, deren Ergebnisse
noch nicht vorliegen. Aus Sicht der DB sei allerdings auch weniger die Kapazitat der Strecke, sondern
die Kapazitat der Bahnhofe in Rotenburg und Verden interessant und bemessungsrelevant.
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Prognosezahlen fiir Strecke Rotenburg — Verden

Ein Teilnehmer merkt an, dass die im Projektinformationssystem (PRINS) genannten 78 Zige fir die
Strecke Rotenburg — Verden seiner Meinung nach illusorisch sind. Die Zahl kénne auf keinen Fall
stimmen, denn das waren weniger Zuge als heute bereits auf der eingleisigen Strecke fahren, so dass
ein Ausbau nicht notwendig ware. Er vermutet hier einen Fllchtigkeitsfehler seitens des Bundes. Das
BMVI miisse die Prognosezahlen fiir den Abschnitt dringend klaren, damit das Projekt eine realisti-
sche Planungsgrundlage hat. Der Projektbeirat sagt zu, diesbezuglich auf das BMVI und den Gutach-
ter des Bundes zuzugehen.

Ein Vertreter der Deutschen Bahn erlautert, dass die detaillierten Zugzahlen 2030 (inkl. tageszeitlicher
Reihung der Ziige) des Bundes noch ausstehen. Diese werden im Laufe des Jahres erwartet, aller-
dings gehe die DB nicht von wesentlichen Anderungen zur bisherigen Prognose aus. Sobald die Zah-
len des Bundes vorliegen, werde man sie selbstverstandlich auch hier am Runden Tisch besprechen.
Auf Basis der Zugzahlen 2030 werde geprift, ob die Planungsannahmen, die bisher getroffen wurden,
noch zur Prognose passen. Gegebenenfalls miisse man die Planungen anpassen.

Weitere Zusammenarbeit am Runden Tisch

Mehrere Mitglieder des Runden Tisch zeigen sich enttauscht und frustriert Uber die beschrankte Ar-
beitsfahigkeit des Runden Tischs. An vielen Stellen komme man nicht entscheidend voran, da der
Deutschen Bahn die entsprechende Beauftragung bzw. Finanzierungszusage durch Land und Bund
fehle, um die ,Bedingungen der Region“ angemessen prifen und planen zu kénnen. Es geniige nicht,
die Planungen vorerst wie gehabt ausschlie3lich aus Basis der gesetzlich vorgesehenen MalRhahmen
(z.B. beziglich der Querung von Schienenwegen) voranzutreiben, um dann in einem spateren Schritt
zu prifen, an welchen Stellen die Differenzen zu den ,Bedingungen der Region® oder den von den
Teilnehmern eingebrachten Hinweisen aus den Kommunen bestehen. Vielmehr sei es wichtig, von
Beginn an in Alternativen zu planen und die Ubergesetzlichen Malnahmen zu berucksichtigen.

Auch die Vertreter der Deutschen Bahn bringen ihre Unzufriedenheit dariiber zum Ausdruck, dass sie
gegenuber den Mitgliedern des Runden Tischs immer wieder um Verstandnis daftr werben missen,
dass die Deutsche Bahn gesetzlich verpflichtet ist, sich an die schriftlichen Vorgaben des Bundes als
Auftraggeber und an die geltenden Gesetze zu halten. Generell sei die DB gerne bereit, die ,Bedin-
gungen der Region® und alle weiteren Forderungen der Kommunen umzusetzen und zu bauen. Die
zusatzlichen Kosten fir die Planung und die Umsetzung misse aber jemand tragen. Solange der DB
keine schriftliche Beauftragung und Finanzierungszusage vorliege, seien ihr die Hande gebunden. Die
DB werde zusatzlich zum gesetzlichen Schallschutz auch tbergesetzlichen Schallschutz im Rahmen
der Vorplanung betrachten und darstellen.

Die Teilnehmer des Runden Tischs vereinbaren folgendes weiteres Vorgehen:

Erstens
e Die DB erstellt zur nachsten Sitzung eine Ubersichtsliste aller eingegangen Hinwei-
se/Forderungen der anliegenden Kommunen

e Die DB gibt dem Runden Tisch zu allen Hinweisen eine Rickmeldung, inwieweit sie im Rah-
men der gesetzlichen Planungen bericksichtigt werden kdnnen oder nicht. Die Rickmeldung
erfolgt sukzessive geman dem Fortschritt der Planungen.
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e Die DB setzt ihre Planungen derweil fort wie bisher und stellt ihre Zwischenergebnisse konti-
nuierlich am Runden Tisch vor, um diese mit den Mitgliedern zu diskutieren und Riickmeldun-
gen dazu einzuholen.

e Durch die kontinuierliche Vorstellung und Diskussion der Zwischenplanungssténde erhalten
die Mitglieder des Runden Tischs fortlaufend eine Riickmeldung dazu, ob ihre Forderungen im
Rahmen der gesetzlichen Planungen umgesetzt werden kénnen oder es ggf. notwendig ist,
eine Finanzierung fir Ubergesetzliche MalBnahmen auf politischer Ebene zu erwirken.

Zweitens
o Parallel zu dem oben beschriebenen Vorgehen setzt sich der Projektbeirat unter Mitwirkung
der Mitglieder des Runden Tischs auf politischer Ebene dafiir ein, die nétigen Kapazitaten (fi-
nanziell, juristisch) fur die Planung und Umsetzung der ,Bedingungen der Region® zu erhalten.

e Dazu soll u.a. ein Treffen zwischen den verkehrspolitischen Sprechern des Bundes, den
MdBs und MdLs der Region, dem Projektbeirat sowie den kommunalen Vertretern der Region
anberaumt werden.

¢ Alle Mitglieder des Runden Tischs nutzen die ihnen zur Verfiigung stehenden Kontakte zu
MdBs, um ein solches Treffen zu erwirken.

Bilaterale Behérdengesprache

Die Vertreter der DB bestatigen, dass sobald substantielle Zwischenergebnisse des Planers vorliegen,
die DB selbstverstandlich auf die einzelnen Behdérden zugehen wird, um bilaterale Planungsgesprache
zu fuhren.

Ubergesetzlicher Lérmschutz nach ,Bedingungen der Region*

Ein Vertreter der DB erlautert, dass der tUber die Larmvorsorge hinausgehende Larmschutz im Rah-
men der Vorplanung auf Ebene einer groben Machbarkeitsstudie betrachtet und dargestellt wird. Die
Vorplanung (Leistungsphase 2) werde im Laufe des Jahres 2017 durchgefiihrt und soll im ersten
Quartal 2018 beendet werden. Sofern Ubergesetzliche MalRnahmen in der weiteren Planung seitens
der DB bericksichtigt werden sollen, muss dies explizit durch den Bund beauftragt werden. Dazu be-
darf es einer Befassung im Deutschen Bundestag vor Eintritt in die Entwurfsplanung (Leistungsphase
3), der die Finanzierung fir die konkrete Planung und Realisierung etwaiger tibergesetzlicher Mal3-
nahmen durch den Bund sichert, um die Planungen der DB fristgerecht fortsetzen zu kdnnen. Es sei
sehr wichtig, dass die Region sich flr einen solchen Bundestagsheschluss einsetzt.

Bauablaufplanung
Die Vertreter der DB kiindigen an, die Bauablaufplanung zu gegebener Zeit mit den Mitgliedern des
Runden Tischs besprechen zu wollen.

Ausgleichs- und ErsatzmalRhahmen
Ausgleichs- und Ersatzmaf3nahmen werden schon in Leistungsphase 2 betrachtet, auch wenn deren
Finanzierung derzeit noch nicht klar ist. Darum bemdht sich die DB in 2017, so dass man 2018 uber
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einen MalRnahmenrahmen sprechen kdnne. In der Leistungsphase 3 kénnten dann bereits konkrete
MaRnahmen besprochen werden.

TOP 4 Vortrag zum Thema Schall- und Erschitterungsschutz
Rudiger Garburg, DB-Experte fiir Schall- und Erschiitterungsschutz aus dem Technikressort der Zent-
rale, stellt den Teilnehmenden Grundlagen zum Erschitterungsschutz vor (Anlage 1).

Diskussion/Anmerkungen

Vorteile des Schotteroberbaus

Auf Nachfrage eines Teilnehmers erlautert Herr Garburg, dass der Schotteroberbau gegentber einer
festen Fahrbahn wichtige Vorteile habe. Der Schotteroberbau ermdgliche eine Federung des Gleises,
die als Dampfungswirkung erforderlich sei. Auch fir die Instandhaltung sei dies die optimalste Bau-
weise. Der Schotteroberbau ist daher die Standardoberbauform im deutschen Netz, mit Ausnahme
von einigen Abschnitten des Hochgeschwindigkeitsverkehrs.

Schwellenabstand

Herr Garburg erlautert auf Nachfrage, dass der tbliche Schwellenabstand 60 cm, in Einzelféllen bei
weniger belasteten Strecken auch bis 65 cm, betragt. Dies entspréache dem glltigen Regelwerk und
habe sich seit 70 Jahren nicht nur in Deutschland, sondern auch in vielen anderen Landern als Opti-
mum beziglich der Krafteverteilung im Gleis bewéhrt.

Erschitterungsmessungen

Auf Nachfrage einer Teilnehmerin bestatigt Herr Garburg, dass Erschitterungsmessungen nattrlich
nicht nur in 20 bis 100 Meter Entfernung zum Gleis durchgefiihrt werden, sondern auch in Gebauden,
die in unmittelbarer Nahe zum Gleis stehen. In der ersten Phase wird aber zunachst einmal ermittelt
wie grol3 der maximale Abstand der Bebauung zum Gleis ist bei denen maR3gebliche Erschitterungs-
immissionen aus dem Schienenverkehr nicht auszuschlieRen sind.

Beeintrachtigungen wahrend Bauphase

Herr Garburg erklart, dass die Minimierung moglicher Beeintrachtigungen wahrend der Bauphase in
Zusammenarbeit mit den 6rtlichen Behdrden besprochen wird. Zu méglichen Malihahmen kdnnen
auch die Einschrankung oder das Verbot von Wochenend- oder Nachtarbeit gehéren.

Schallschutz wahrend Bauphase

Im Rahmen des zu erstellenden Baularmgutachtens missen alle mdglichen Baumalinahmen darge-
stellt werden. Das Eisenbahnbundesamt erteilt dann bestimmte Auflagen fir den Schallschutz. Dazu
kénnen mobile Larmschutzwande, Auflagen an Maschinen, bestimmte Arbeitszeiten und vieles mehr
gehdren.

Anspruch auf Kompensation / Reduzierung von Erschitterungen

Herr Garburg erlautert, dass es kein Gesetz zur Regulierung des Erschitterungsschutzes gibt. Es
gabe verschiedene technische Regelwerke, die in der Rechtsprechung herangezogen werden. Dem-
nach bestehe ein Anspruch auf Erschiitterungsreduzierung in Verbindung mit einer Anderung oder
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Erweiterung eines Schienenverkehrsweges, wenn sich die Erschitterungen um mindestens 25 Pro-
zent zum IST-Zustand verschlechtern. Als menschliche Wahrnehmungsgrenze zur Spirbarkeit zu-
nehmender Erschiitterungen hat sich bei Untersuchungen im Labor eine Anderung von mindestens 25
Prozent herausgestellt. Basis der erschiitterungstechnischen Berechnung sei das Betriebsprogramm
(Anzahl der Zuge, Zugtypen, u.d.). Fur die Strecke Rotenburg — Verden vermutet Herr Garburg, dass
die Einzelereignisse der Erschitterungen zwar in ihrer Haufigkeit zunehmen kénnten, jedes Ereignis
fur sich betrachtet jedoch nicht signifikant starker sein wird als heute.

Technische Mal3nahmen zur Reduzierung

Auf Nachfrage eines Teilnehmers erlautert Herr Garburg, dass es wenige technische Méglichkeiten
zur Reduzierung von Erschitterungen an oberirdischen Streckenabschnitten gibt. Eine Moglichkeit
ware der Einbau einer elastischen Schwellenbesohlung zwischen Schwelle und Schotter. Diese wird
in den feuchten Beton der Schwelle eingedruickt, um die einwirkenden Krafte aus dem Gleis zu redu-
zieren. Daflr kAmen schwingungsdampfende Materialien zum Einsatz. Eine weitere Moglichkeit seien
Unterschottermatten, die eine Ebene tiefer verbaut werden. Herr Garburg betont, dass sich Erschitte-
rungen an oberirdischen Strecken durch keinerlei Malinahmen auf null reduzieren lassen. Die vorhan-
denen technischen Méglichkeiten wirden aber genligen, um zusétzlich entstehende Belastungen gut
kompensieren zu kénnen.

Holzschwellen

Auf Nachfrage verdeutlicht Herr Garburg, dass eine Schwellenbesohlung nur bei Beton-, nicht bei
Holzschwellen verbaut werden kénnen. Davon abgesehen dirften heute bei Hauptabfuhrstrecken gar
keine Holzschwellen mehr verlegt werden, da sie nicht dem aktuellen Stand der Technik und vor allem
den Umweltauflagen entsprechen.

Dauer der Zugdurchfahrt als Beurteilungsgrof3e

Herr Garburg bestétigt, dass die Dauer der Zugdurchfahrt und damit die Lange der Zige in die Er-
schitterungsuntersuchung einflie3t. Die Dauer werde in 30 Sekunden-Abstufungen gerechnet. Mit
jeden neu begonnenen 30 Sekunden beginne ein neuer Takt, der als Bemessungsgrundlage heran-
gezogen wird. Hier wirde also im Sinne des Anwohners wohlwollend aufgerundet.

Anschlie3end setzt Herr Garburg seinen Vortrag fort und prasentiert Malinahmen des innovativen
Schallschutzes (Anlage 1).

Diskussion/Anmerkung

Verbesserter Schallschutz

Herr Garburg verdeutlicht, dass das Projekt Hamburg/Bremen — Hannover eines der ersten Projekte
deutschlandweit ist, dass von vorneherein nach der in 2015 eingefuihrten neuen Schall 03 berechnet
wird. Diese lasst im Vergleich zur ,alten“ Schall 03 wesentlich mehr Mdglichkeiten zu, um auch bei der
gesetzlichen Larmvorsorge innovative Schallschutzmaflinahmen zu beriicksichtigen. Ebenso profitiere
das gesamte Bundesgebiet ab 2020 von einer deutlichen Reduzierung des Schienenguterverkehrs-
larms. Dies resultiere in einer Halbierung des Schienenldrms um 10 dB durch die Umrustung der Gu-
terwagen auf die Verbundstoffbremssohlen, wovon jedoch nur 8 dB in der schallschutztechnischen
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Bewertung angesetzt werden. Auch hier werde also im Sinne der Anwohner ein wohlwollender Puffer
eingerechnet.

Schallreduzierung je System

Ein Teilnehmer fragt, welches der vorgestellten Systeme wie viel Schallreduzierung in dB bringe. Herr
Garburg verweist auf die Schall 03, in der dieses vermerkt sei. Es lie3e sich jedoch nicht pauschal fir
jede MalRnahme angeben, wie viel Schallreduzierung sie bringe, da die Wirkung von verschiedenen
Faktoren, so z.B. der unterschiedlichen Lage der Emissionsorte zum Gleis, abhangt. So sei die Wir-
kung einer niedrigen, gleisnahen Schallschutzwand auf verschiedene Stockwerke eines Hauses bei-
spielsweise sehr unterschiedlich. In diesem Zusammenhang fragt der Teilnehmer, ob die niedrige
Schallschutzwand ,KD plus® der Firma Doring schon in der neuen Schall 03 enthalten sei. Herr Gar-
burg kennt das System unter diesem Markennamen nicht, sagt aber zu, dies im Nachgang zu prifen.
[Anmerkung im Nachgang der Sitzung: Offensichtlich handelt es sich um das Produkt, dass im Rah-
men der MalRBhahmen zum KP Il damals von der Firma Franz Kasseker GmbH eingebaut und erprobt
wurde. Offenbar wird das Produkt jetzt von der Firma Ddéring Stahlbau vermarktet.]

Berlcksichtigung innovativer Malinahmen

Herr Garburg erlautert, dass umfangreiche Verwaltungsakte notwendig sind, um neue MalRnahmen in
die Schall 03 aufnehmen zu kdnnen. Das Vorgehen hierfiir sei in der Schall 03 beschrieben und wiir-
de in der Regel Jahre dauern.

Abschlie3end schlagt ein Teilnehmer vor, das Larminfomobil der Deutschen Bahn zu bestellen, um
sich intensiv und anschaulich Giber das Thema Schallschutz informieren zu kénnen. Die Vertreter der
Deutschen Bahn unterstiitzen die Idee generell und sagen zu, sich um eine Losung zu bemuihen. Es
sei jedoch zu bertcksichtigen, dass das Infomobil extrem teuer sei, was die Méglichkeiten stark ein-
schrénke.

TOP 5Finalisierung des Pflichtenhefts fur die Betrachtung verschiedener Schall-
schutzvarianten

Ein Vertreter der Deutschen Bahn stellt den Teilnehmenden die finale Version des Pflichtenhefts fur
die im Rahmen der Vorplanung zu betrachtenden Varianten ,gesetzliche Variante® und ,Vollschutz
nach Bedingungen der Region“ vor (Anlage 1). Diese bildet die Grundlage fur die Arbeit des beauf-
tragten Planers. Zwischenergebnisse der Betrachtung werden natirlich kontinuierlich am Runden
Tisch prasentiert und diskutiert. Ziel der parallelen Betrachtung sei es, am Ende eine belastbare Ge-
genuberstellung zu haben, aus der die Mehrkosten fir die Umsetzung der ,Bedingungen der Region®
hervorgehen.

TOP 6 Weiteres Vorgehen
Die nachste Sitzung des Runden Tischs findet am Mittwoch, den 28. Juni 2017, 14 — 18 Uhr statt.
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Ein Vertreter des Landkreises Rotenburg prift, ob das OPNV-Konzept des Landkreises in der kom-
menden Sitzung vorgestellt werden kann.

Die Vertreter der DB kiindigen an, dass das Projekt demnéchst eine eigene Webseite haben wird, die
unter folgendem Link abrufbar sein soll: www.hamburg-bremen-hannover.de
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