DB| InfraGO

Protokoll zum Regional-Treffen
Im Ratskeller in Stadthagen

am 30. Oktober 2024, 17:10 - 20:28 Uhr

Erstellt am: 30.10.2024
von: Christian Holzapfel, DB InfraGO AG

Agenda

TOP 1 BegriiBung und Einfiihrung in den Ablauf (Henrike Schroder, DB InfraGO)
TOP 2 Wir beteiligen online & vor Ort (Henrike Schréder, DB InfraGO)

TOP 3 Warum gibt es das Projekt (Christian Holzapfel, DB InfraGO)

TOP 4 Was haben wir bereits erreicht? (Marvin Jekel, DB InfraGO)

TOP 5 Trassen-Korridor-Varianten (Marvin Jekel, & Phillipp Sell DB InfraGO)
TOP 6 Ausblick (Henrike Schroder, DB InfraGO)
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TOP 1 BegriiBung und Einfiihrung (Henrike Schroder)

Frau Schroder begriiRt die Teilnehmenden und stellt die Tagesordnung vor. Ein Teilnehmer
stellt eine neue Biirgerinitiative ,Blirgerinitiative zum Erhalt des Schaumburger Lebensraumes®
vor.

TOP 2 Wir beteiligen online & vor Ort (Henrike Schroder)

Frau Schroder stellt die drei Sdaulen des Dialogs (Online, Regional-Treffen und Info-Markte)
vor. Sie erlautert die Regional-Treffen als nicht-6ffentliches Format, um den Stand der Planun-
gen vor Ort zu erdrtern. Um Diskussionen zu ermaoglichen, solle die Zahl der Beteiligten je
Regional-Treffen weniger als 40 Personen betragen. Fiir die Offentlichkeit biete die Bahn Info-
Markte an. Frau Schroder stellt die Termine und den geladenen Personenkreis vor. Regional-
Treffen thematisieren neben den Anbindungen vor allem die Trassen-Verlaufe fiir den jeweili-
gen regionalen Zuschnitt des Treffens. Dabei kdnnen Hinweise gegeben werden, die von den
Trassierern der Bahn aufgenommen werden. (Siehe Anhang 1: Folie 4)

Der Dialog habe gerade erst begonnen. Am 13.8. wurden alle Informationen online gestellt.
Jetzt geht es um Dialog und Hinweise - bis Ende des Jahres. Die angepassten Varianten
werden dann auf folgenden Regional-Treffen im Jahr 2025 besprochen und dann mit der Be-
wertungsmethodik bewertet. Diese Ergebnisse werden auf weiteren Regional-Treffen erortert.
Voraussichtlich Ende 2025, so das Ziel, sollen eine oder mehrere best-bewertete Trassen-
Korridor-Varianten vorliegen. Diese Varianten werden dann genauer geplant.

Frage: Eine Teilnehmerin verweist auf die bereits erfolgten Regional-Treffen mit Fragen und
Hinweisen und fragt wann die Fragen und Ergebnisse erdrtert wiirden.

Antwort: Frau Schroder erklart, dass teilweise noch gesammelt werde. Kleinere Fragen wiir-
denin den Protokollen zu den jeweiligen Veranstaltungen beantwortet. Im Online-Tool erhalten
alle Eingaben eine personliche Antwort.

Frage: Ein Teilnehmer bittet um Auskunft welche Neuigkeiten das Dialogformat ergebe. Der
aktuelle Stand stelle das aufwandige Verfahren in Frage.

Antwort: Herr Jekel sagt, dass er widersprechen wiirde, dass es nichts Neues gebe. Der Be-
reich von den Fahrzeit-Korridoren zu den Trassen-Korridoren sei kleiner geworden. Man gehe
vom Groben ins Feine. Dabei wiirden die Betrachtungen auch immer detaillierter erfolgen. In
einem Jahr wolle man weniger Varianten haben und dann in die Vorplanung gehen.
Nachfrage: Der Teilnehmer schlief3t sich der Auffassung nicht an. Er habe mit konkreten Tras-
sen gerechnet. Er bittet Herrn Jekel einen Zeitplan zu nennen, wann es konkrete Trassen gibt.
Antwort Jekel: Was verstehe der Teilnehmer unter Trassen?

Antwort: Einen Bereich auf 1000 Meter oder weniger.

Antwort Jekel: 1000m breite Korridore wurden bereits veroffentlicht. Die Mittelachse sei noch
geringer. Der Trassen-Korridor sei nétig, um tberhaupt noch Anpassungen zuzulassen. Die
spater bewertete Trasse werde in etwa 15 Meter breit sein. Hinzu kamen Damme und Entwas-
serung, die auf die 15 Meter aufgeschlagen wirden. Er werde die Korridore in der Veranstal-
tung genauer vorstellen.

Antwort: Der Teilnehmer sagt, dass er nicht richtig informiert gewesen sei und gespannt auf
die Korridore sei.
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TOP 3 Warum gibt es das Projekt (Christian Holzapfel)

Herr Holzapfel erklart die verkehrspolitischen Ziele des Projekts und des Deutschlandtakts.
Die letzten beiden Bundesregierungen haben das klima- und verkehrspolitische Ziel gesetzt:
Verdoppelung des Personenverkehrs und mehr Giiterverkehr auf der Schiene. (Siehe Anhang
1: Folien 5-6)

Das Instrument, um das zu erreichen, sei der Deutschlandtakt. In diesem integrierten Takt-
fahrplan wiirden Nah-, Fern- und Giiterziige gleichermal3en beriicksichtigt. Der Deutschland-
takt sei also kein Projekt nur fir den Fernverkehr, sondern nutze vor allem dem Nahverkehr.
Erstmals wirden auch Giiterziige im Fahrplan beriicksichtigt. Viele Fachleute aus der Bahn-
branche und den Bundeslandern waren an den Planungen fiir den Deutschlandtakt beteiligt.

Herr Holzapfel erlautert die Bedeutung des Bundesschienenwegeausbaugesetz (BSWAG) fiir
den Deutschlandtakt. Mit der Gesetzesnovelle im Dezember 2023 wurde die Stellung des
Deutschlandtakts im Gesetz gestarkt, in dem er zum Ziel fiir den Infrastrukturausbau erklart
wurde. In der Gesetzesbegriindung wird auf den 3. Gutachterentwurf des Deutschlandtakts
verwiesen. Herr Holzapfel erlautert, dass die Fahrzeit zwar nicht im Gesetz stehe, aber den-
noch eine zentrale Vorgabe fiir die Planung von Bahnprojekten sei. Die Fahrzeit fiir die Pro-
jekte sei nicht beliebig, da sie groRen Einfluss auf den Nutzen habe. Diese Fahrzeiten stiinden
nicht im Gesetz, sondern im Projektinformationssystem (PRINS). (Siehe Anhang 1: Folie 7)

Hinweis: Eine Teilnehmerin weist darauf hin, dass es der dritte Zielfahrplan sei, der jetzt um-
gesetzt werden solle. Es sei umstritten, ob die Fulnote rechtens sei. Der 3. Zielfahrplan sei
nicht Teil des BSWAG. Kritik an dem dritten Zielfahrplan wiirde hier nicht dargestellt.
Hinweis: Eine Teilnehmerin weist darauf hin, dass im Vortrag gesagt wurde, es gebe auch
andere Berechnungen fiir den Deutschlandtakt. Was sei damit gemeint? Wie lange wiirden
sich Planungen mit einem 4. Zielfahrplan mit Regierungsanderung verandern?

Antwort Holzapfel: Her Holzapfel erklart, es gebe keine Berechnungen der Bahn. Es habe
vor dem 3. Gutachterentwurf bereits zwei weitere geben. Das seiim Vortrag gemeint gewesen.
Wie lange eine Neuberechnung brauchte, konne nicht pauschal beantwortet werden.

Herr Holzapfel stellt mit Folie 9 vor, wie sich der Nahverkehr flr Stadthagen verandern kdnnte.

Eine neue Teilnehmerin stellt sich und ihre neue Biirgerinitiative ,Kritische Biirger® vor. Sie
setzen sich kritisch mit dem Projekt auseinander und wirden die Planungsdialog als neue
Initiative begleiten.

Frage: Die Teilnehmerin fragt, ob die Zlige im Blockabstand fiihren.

Antwort Jekel: Herr Jekel fiihrt aus, dass man bei Stadthagen Linienzugbeeinflussung nutze.
Hinweis: Die Teilnehmerin antwortet, dass die Ziige in den 70ern im Blockabstand gefahren
seien. Damals habe es mehr Verkehr auf der Strecke gegeben.

Hinweis Jekel: Er erklart, die Strecke 1700 sei heute ein Uberlasteter Schienenweg. Aktuell
sei es nicht méglich noch enger zu takten.

Hinweis: Eine Teilnehmerin weist darauf hin, dass der 3. Zielfahrplan ein Fernverkehrsfahr-
plan sei. Gliterverkehr sei nicht beriicksichtigt. Es bringe auch dem Nahverkehr Vorteile, aber
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darum gehe es nicht primar. Wenn der Nahverkehr profitieren solle, reiche das Projekt nicht.
Bei diesem Projekt gehe es um den Fernverkehr.

Antwort Holzapfel: Er erklart anhand der Folie 7, dass es ein Fernverkehrsprojekt sei. Es
gebe aber viele positive Auswirkungen auf den Nahverkehr. Diese wiirden momentan von den
Bundeslandern in den Zielfahrplan des Deutschlandtakt eingearbeitet. Zudem bestiinde die
Moglichkeit auf neue Halte an Betriebsbhahnhéfen. Damit konne man neue Bahnhofe fiir Per-
sonen fiir die Region schaffen. Er stellt Beispiele (Siehe Anhang 1: Folie 10) vor, wo das be-
reits passiert ist: Merklingen, Kinding und Montabaur.

Hinweis: Eine Teilnehmerin weist darauf hin, dass Montabaur Standort einer Fachhochschule
sei. Deswegen gebe es hohes Einsteigepotenzial. Wie sei das hier im Projekt?

Antwort Holzapfel: Er erklart, bei Zusmarshausen im Projekt Ulm-Augsburg gebe es eine
Analyse, die von 1000 Ein- und Aussteigenden pro Tag ausgehe. Die genaueren Zahlen
musse er nachreichen.

Nachreichung von Herrn Vorwerk aus dem Chat: Ein zusatzlicher Regionalhalt soll mindes-
tens 1.000 Ein- und Aussteiger je Tag erreichen (so die Auffassung in Bayern), das geht aus
dem Beispiel der geplanten Neubaustrecke Ulm-Augsburg hervor:

"Die Potenzialabschatzung der Bayerischen Eisenbahngesellschaft (BEG) hat ergeben, dass
an einem Regionalzughalt in Zusmarshausen 1.830 Ein- und Aussteiger pro Werktag zu er-
warten waren. Der Schwellenwert von 1.000 Ein- und Aussteigern wird damit klar tiberschrit-
ten. (https://[www.stmb.bayern.de/med/pressemitteilungen/pressearchiv/2024/39/index.php)

Herr Holzapfel stellt anhand der Folie 11 vor, wo so ein Bahnhof méglich ware.
TOP 4 Was haben wir bereits erreicht? (Marvin Jekel)

Herr Jekel stellt sich als neuer technischer Projektleiter vor. Herr Jekel stellt den aktuellen
Projektstand vor und verortet diesen innerhalb der weiteren Planungs- und Genehmigungs-
schritte bis zum Bau (Siehe Anhang 1: Folie 13).

Momentan werden mogliche Varianten erortert, die durch Hinweise aus der Offentlichkeit ver-
andert und ggf. verbessert werden konnen. Danach gehe es in eine Vorplanung. Diese Vor-
planung dauere 3-4 Jahre. Die vorgeschlagene Variante gehe nach der Vorplanung in eine
parlamentarische Befassung (in etwa 5 Jahren) durch den Bundestag. Zudem koénnten in der
spateren Planungsphase fiir die parlamentarische Befassung Forderungen nach Anpassun-
gen gestellt werden, die liber die gesetzlichen Regelungen hinaus gingen - wie Larmschutz,
der liber die gesetzlichen Bestimmungen hinaus gehe. Am Ende der parlamentarischen Be-
fassung stehe eine Variante, die in die detaillierte Entwurfs- und Genehmigungsplanung gehe.
Dieser Schritt ende mit der Planfeststellung. Zu diesem Zeitpunkt konnten die Betroffenheiten
grundstiicksscharf definiert werden. In einem Jahr gebe es weniger Varianten.

Frage: Eine Teilnehmerin bittet darum, die einzelnen Planungsschritte und Zeithorizonte ge-
nauer zu erklaren. Zudem miissten Kosten und CO, Bilanzen aller Varianten kalkuliert werden,
bevor auf 1-4 Varianten fiir die Vorplanung abgeschichtet werde. Auch das Verfahren der par-
lamentarischen Befassung stellt sie in Frage.

Antwort Jekel: Er erklart, dass sich das Projekt in Leistungsphase 1 (Grundlagenermittlung)
befinde Leistungsphase 2 sei die Vorplanung. Ein Abschichten der Varianten werde vor der
Vorplanung gemacht, da im Detail nur wenige Varianten geplant werden kénnten.
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Hinweis und Frage: Eine Teilnehmerin erklart ihre Erfahrungen mit dem Prozess der parla-
mentarischen Befassung (paBe): In der paBe entscheide der Verkehrsausschuss im Detail
Uber eine Variante. Auch die regionalen Abgeordneten befassen sich damit. Sie kenne sich
selbst auch nicht mit allen Details aus. Es sei nicht zu erwarten, dass sich eine groRere Zahl
an Abgeordneten mit den Planungen befasst. Der Vorschlag werde in der Regel auch be-
schlossen. Es sei sehr wichtig eine Transparenz zu den Verfahrensschritten zu haben. Sie
mochte wissen, wann die Kosten fiir die 1-4 Varianten bekannt gegeben werden.

Antwort Jekel: Herr Jekel bedankt sich fir die Einordnung. Kosten seien am Ende der Vor-
planung bekannt. In der Vorplanung wurden sehr viel detaillierte Untersuchungen fir den Va-
riantenvergleich gemacht. Das sei maligeblich fir die Bestimmung der Kosten. Von heute aus
sei damit in etwa 5 Jahren zu rechnen. Darum miisse auch der Bedarf an Haushaltsmitteln
langfristig betrachtet werden.

Frage: Fur einen Teilnehmer blieb eine Frage unbeantwortet: Trassen wiirden nach Machbar-
keit und Kosten abgeschichtet. Die Betroffenheiten von Natur und Umwelt wiirden nicht be-
trachtet. Diese Priifung sollte fortlaufend erfolgen. Auch ggf. mit dem Ergebnis, dass nur der
Bestand ausgebaut wiirde. Fraglich sei, ob die Fahrzeiten fiir den Deutschlandtakt in allen
Projekten eingehalten wiirden.

Antwort Jekel: Er erklart, dass fir die Abschichtung die Bewertungsmethodik genutzt werde.
Darum seien Umwelt und Raumordnung enthalten. Die Methodik sei von unabhangigen Gut-
achtern mit der Region entwickelt worden. Diese Methodik werde auf alle Varianten angewen-
det.

Nachfrage: Der Teilnehmer bedankt sich fiir die Ausfiihrungen. Es misse legitim sein, alle
Varianten in Frage zu stellen. Diese Frage sollte regelmaliig gestellt werden. Der Deutsch-
landtakt werde als ZielgréRe sicher nicht erreicht.

Antwort Jekel: Er erklart, dass die Bahn fiir den Bund nach den Vorgaben des Deutschland-
taktes plane. Die Diskussion zum Deutschlandtakt kénne hier nicht gefiihrt werden. Wenn es
andere Vorgaben vom Bund gebe, konne die Planung angepasst werden.

Hinweis: Eine Teilnehmerin bittet darum, dass sich alle mit dem Deutschlandtakt auseinan-
dersetzen sollten. Die Bewertungsmethodik kénne von einem normalen Menschen nicht
durchblickt werden. Es habe sehr lange Sitzungen gegeben, um sie zu entwickeln. Die Wech-
selwirkungen der Gewichtungen seien nicht klar. Es minimiere auch das eigentliche Gewicht.
Mensch, Raum und Technik diirften nicht getrennt und dann gleichwertig bewertet werden.
Auch sei nicht erkennbar, warum keine Klimabilanz méglich sei. Die Bewertungstabelle stelle
sehr genaue Mengen fiir die Bauwerke dar. Die absoluten Vergleiche lieRen auch Fehlbewer-
tungen zu. Sie kritisiere diese Methodik.

Antwort Jekel: Er stimmt zu, dass die DB als Verkehrsunternehmen auch als Teil beim
Deutschlandtakt dabei sei. Der Konzern setze sich fiir den Deutschlandtakt ein. Er halte den
Deutschlandtakt fiir richtig. Das kbnne man anzweifeln. Zur Bewertungsmethodik und den
Werten fiir die Technik sagt Jekel: Das sei eine Scheingenauigkeit. Das sei bekannt und be-
wusst. Der Trassen-Korridor sei 1000m. Die spatere Trasse habe 13-15 Meter. Die Daten de-
finierten die Langen der Bauwerke. Diese Werte wirden sich in den detaillierten Planungen
noch weiter andern. Gleichwohl méchte man eine Bewertung vornehmen. Dafiir sei dieser
Ansatz der beste.

Antwort Knauer: Er fiihrt aus, es gebe drei Belanggruppen. Die drei wiirden gegeneinander
noch nicht gewichtet. Momentan wiirden die Gruppen gleichwertig nebeneinanderstehen.
Schutzgut Mensch habe innerhalb von Umwelt das héchste Gewicht von 3. Die 4. Unterebe-
nen, wie zum Beispiel "Verlarmung von Wohngebieten", hatten isoliert gesehen nur einen re-
lativ geringen Einfluss auf die Belanggruppe Umwelt. Insgesamt werde der Mensch aber am
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hochsten bewertet. Anders kénne man sich nicht annahern. Die Varianten wiirden auch qua-
litativ nochmals bewertet. Auch das konne eine Variante ausschlieRen. Das Thema CO;
musse nicht konkret ermittelt werden. Die Faustregel zeige: Varianten mit langeren Tunnel-
strecken haben in der Regel eine schlechtere CO,-Bilanz als Varianten mit geringeren Tun-
nelanteilen.

Pause bis 18:44 Uhr
TOP 5 Trassen-Korridor-Varianten (Marvin Jekel und Phillipp Sell)

Herr Jekel stellt eine Ubersicht mit den Trassen-Korridor-Varianten vor (Anlage 1: Folie 15).
Er erlautert, dass eine bestandsnahe Variante nicht direkt neben dem bestehenden Gleis liege.
Ein Bau sei nur mit einem Abstand von etwa 10m mdoglich, um das bestehende Gleis wahrend
des Baus nicht sperren zu miissen.

Herr Jekel stellt die groben Verlaufe der Varianten V1 bis V12 vor. Er erklart, dass eine Uber-
deckung von Tunneln minimal 10m Gber der Oberkante des Tunnels betragen misse.

Herr Sell stellt die Parameter der Trassierung vor (Anlage 1: Folie 17)

Frage: Eine Teilnehmerin fragt, ob nicht weniger als 8 Promille besser fiir Giiterziige seien.
Antwort Sell: Er erlautert, dass sich das aus dem Betriebsprogramm erklare: 4 Promille wer-
den zum Beispiel fur schwere Erzziige bendtigt. Es wurde abgewogen, welche Steigung fir
das Betriebsprogramm im Raum nétig sei.

Frage: Eine Teilnehmerin fragt, ob Radius 4.300 Meter bei den Anbindungen nétig sei.
Antwort Sell: Herr Sell erklart, dass die Strecke fiir schnelle Personen- und langsamere Gii-
terziige geplant werde, die diese Radien nétig machen. Das Bremsverhalten des Zuges, der
mit 300 km/h von der freien Strecke komme, miisse auch beachtet werden. Im Geschwindig-
keitstrichter kdnnten die Radien angepasst werden. Das werde wirtschaftlich/technisch opti-
miert. In der jetzigen Phase sei der Punkt nahe der Anbindung definiert worden. Das kénne
noch feiner nachgeplant werden, spatestens in Leistungsphase 3.

Herr Sell stellt die Trassen-Korridore im Bereich von Seelze bis Stadthagen in der Trassie-
rungssoftware vor.

Hinweis: Eine Teilnehmerin weist darauf hin, dass die Generalsanierung (GSH) Minden-
Wunstorf um 2 Jahre auf das Jahr 2028 vorgezogen wurde. Sie mochte wissen ob sich
dadurch nicht zum Beispiel bei den Sanierungen des Schallschutzes Tatsachen fiir eine be-
standsnahe Variante fiir das Projekt Hannover-Bielefeld geschaffen wiirden.

Antwort Sell: Er erklart, mit der Bewertung werde nachvollziehbar welche Trasse weiterver-
folgt werde. Die GSH miisse streng von Hannover-Bielefeld getrennt werden. Nur der Such-
raum sei gleich. Die GSH stelle den optimalen Stand der bestehenden Gleise wieder her. Da-
mit wirden keine Fakten geschaffen. Hannover-Bielefeld schaffe zusatzliche Kapazitat. Zu-
satzliche Kapazitat sei kein Ziel der GSH und auch nur sehr bedingt erreichbar. Die konkrete
Losung fiir den Schallschutz bei Hannover-Bielefeld kénne noch gar nicht definiert werden.
Frage: Eine Teilnehmerin fragt, ob es sein konne, dass eine Trassierung durch Lindhorst nicht
moglich sei und eine bestandsferne Trasse nétig werde.
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Antwort Sell: Er erlautert, dass die Untersuchungen zeigen, dass die Gleise in Lindhorst mog-
lich waren.

Hinweis: Die Teilnehmerin bekraftigt, dass sie als Vertreterin der Samtgemeinde Lindhorst
eine bestandsnahe Variante bevorzugt. Sie lehne neue Zerschneidung ab.

Hinweis: Ein Teilnehmer schlief3t sich an: Bestandsnah werde favorisiert. In der Betrachtung
der bestandsfernen Varianten sollte mehr Tunnellage beriicksichtigt werden.

Antwort Sell: Er erldutert, dass die Bahn beim Trassieren versuche dem Gelande zu folgen.
Tunnel seien aus diversen Griinden Ultima Ratio. Zudem seien bestimmte Trassierungspara-
meter (Langsneigung und Uberdeckung) notig, um einen Tunnel zu bauen. Ein geringerer Ra-
dius wirde die Trassierung auch naher an die Bebauung fiihren. Tunnel miissen heute bei
Mischverkehren mit zwei Tunnelr6hren ausgefiihrt werden. Achsabstand sei ca. 25 Meter. Der
entstehende Zwischenraum vor und hinter Tunnelabschnitten konne auch fiir einen Betriebs-
bahnhof genutzt werden.

Frage: Eine Teilnehmerin fragt, ob bei den Varianten 1-6 ein Betriebsbahnhof in Stadthagen
ware und fragt wo bei den anderen Varianten der Betriebsbahnhof ware.

Antwort Sell: Er bestatigt die Annahme und fiihrt aus, dass weitere Betriebsbahnhéfe zwi-
schen Stadthagen und dem Biickeberg, in Apelern oder im Auetal moglich waren.

Hinweis: Ein Teilnehmer weist auf die Bergbauaktivitaten im Deister hin. Er bittet darum auch
die Heilquellen in Bad Nenndorf und die Wassergewinnung Deisterquellen und auf der Siid-
seite in Feggendorf zu beachten. Diese Varianten seien nur da, weil Gimmer nicht verfolgt
werde. Er mochte, dass das nochmals gepriift werde. Das ware fiir den Wasserschutz sehr
gut. Es sei unabdingbar, dass in mehreren Hinsichten zu betrachten. Die Kosten oder bahn-
technischen Vorzige seien verstandlich. Dennoch sollte damit nicht bewertet werden. Der
Raumwiderstand Wasserwirtschaft sollte besonders wichtig genommen werden. Die Wasser-
versorgung kénne nicht umziehen. Die sei ortsgebunden.

Antwort Sell: Er erklart, dass Wasser bei der Trassierung berlicksichtigt wurde. Zu Gimmer
kenne er keine Variante, die die Fahrzeit erreiche. Neue Vorschlage seien willkommen.
Hinweis: Eine Teilnehmerin weist darauf hin, dass, um bei der Trassensuche helfen zu kon-
nen, es hilfreich ware, verworfene Trassen zu kennen. Die Findung ganz neuer Varianten er-
scheine unwahrscheinlich.

Herr Sell zeigt mehrere Segmente als alternativ untersuchte Verlaufe. Die Grobkorridore bilden
auch gute Anhaltspunkte, um weitere Trassen zu entwickeln, da darin die Fahrzeit grof3tenteils
erreichbar sei. Vorschlage aus diesem Bereich wiirden gern Gibernommen und gepruft werden,
ob sie die Ziele auf der Gesamtstrecke erreichen wirden.

Ergdnzung Jekel: Er erganzt, man werde die Segmente zur Verfugung stellen. Man habe
bewusst 12 Varianten veroffentlicht. Eine gréRere Anzahl sei nicht vermittelbar. Anschlielsend
werde offengelegt, was verworfen wurde.

Hinweis: Die Teilnehmerin bedankt sich. Sie bittet darum die Segmente zu veréffentlichen und
weist darauf hin, dass die Veroffentlichung der Segmente nicht mit dem Zeitraum der Hinweis-
gebung zusammenpasse.

Antwort Jekel: Herr Jekel erklart, es werde keinen harten Cut geben. Alles werde veroffent-
licht. Hinweise wiirden weiter aufgenommen.

Frage: Ein Teilnehmer fragt, ob im Bahnhof Stadthagen genug Platz fiir die Betriebe mit Gleis-
anschluss sei. Zudem fragt er, ob eine Reaktivierung der Eisenbahn Rinteln-Stadthagen im
Rahmen des Projekts Hannover-Bielefeld moglich sei.

Antwort Sell: Er bestatigt die Annahme. Das sei mit starken Veranderungen verbunden, aber
moglich. Sie Eisenbahn Rinteln-Stadthagen sei eine Perspektive fir den Nahverkehr. Ggf.
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werde deswegen auch die Lage der Gleise auf eine Nordlage gewechselt. Ggf. seien auch
noch weitere Uberwerfungsbauwerke nétig. Diese Uberlegungen wiirden dann in den tieferen
Planungen beriicksichtigt.

Hinweis: Eine Teilnehmerin weist darauf hin, dass nérdlich der EU BahnhofstraRe massiver
Widerstand zu erwarten sei. Zur Not wiirde der Klageweg bis zum europaischen Gerichtshof
bestritten.

Antwort Sell: Er antwortet, dass die Planungen zeigen wiirden, ob sich die bestehenden
Gleise nach Siiden verschieben lassen.

Hinweis: Eine Teilnehmerin weist darauf hin, dass das fiir die GSH beriicksichtigt werden
solle. Der Gleisabstand gebe keine Schnellfahrstrecke her. Dadurch wirden Eingriffe in Ei-
gentum entstehen.

Antwort Sell: er erklart, fir das Projekt Hannover-Bielefeld werde eine Planfeststellung ge-
braucht. Fur die GSH kénne bis 2028 keine Planfeststellung erlangt werden.

Antwort Jekel: Herr Jekel erlautert, die GSH konne nicht durch das Projekt Hannover-Biele-
feld beeinflusst werden. Die Planfeststellung dauere ca. 5 Jahre. Es wiirde zudem dem Vari-
antenentscheid fir das Projekt Hannover-Bielefeld vorweggreifen.

Frage: Eine Teilnehmerin fragt, ob in Probsthagen zwei weitere Gleise neben die bestehenden
Gleise passen.

Antwort Sell: Er erklart, dass das die genauen Planungen zeigen missen. Ob es Nord- oder
Sudlage werde, konne noch nicht beantwortet werden. Eine Méglichkeit sei, die neuen Gleise
in Stidlage auf dem bestehenden Trassenkdrper zu platzieren - mit entsprechenden Arbeiten,
auch am Larmschutz. Das wisse man aber erst nach der Vorplanung.

Frage: Eine Teilnehmerin fragt, zur Bestandsuntersuchung vor zwei Jahren: Wurde das auch
mit 10m Abstand geplant oder war das naher dran?

Antwort Sell: Herr Sell erklart, dass damals im Richtungsbetrieb mit einer anderen Gleisauf-
teilung geplant wurde. Das wurde ohne die Berlicksichtigung der Fahrzeit gemacht. Da wirde
noch eine Kapazitatsuntersuchung gemacht, ob eine andere Betriebsart als Linienbetrieb sinn-
voll sei. Ein reiner Bestandsausbau hatte die schnellen Gleise in der Mitte. Die Betriebsarten
mussten genauer untersucht werden. Grundsatzlich sei dieser Neubau am Bestand mdoglich -
unter Beruicksichtigung der Abstande.

Nachfrage: Die Teilnehmerin fragt nach, ob an besonders engen Stellen eine engere Fiihrung
als 10 Meter - auf Kosten einer Sperrung - moglich ware.

Antwort Sell: Herr Sell erklart, dass der Abstand von 10 Meter von Achse zu Achse gerechnet
werde. Ein engerer Abstand sei mit Folge einer Gleissperrung moglich, aber sehr schwierig
umsetzbar.

Nachfrage: Sie fragt nach, ob die Bahn dort den minimalen legalen Abstand planen wiirde
oder ob das ein Ausschlusskriterium ware.

Antwort Sell: Herr Sell verneint die Annahme.

Hinweis: Ein Teilnehmer weist darauf hin, dass die Trassierungen die Raumwiderstande Was-
ser umgehen. Am Deister gebe es eine Novellierung des Schutzgebietes. Im Auetal gingen
die Varianten V10-V12 alle durch das Schutzgebiet Zone Ill Riesbachtal. Der Abstand zum
Brunnen Wiersen sei ca. 300 Meter.

Antwort Wolf: Herr Wolf erklart, dass er diese Themen gerne aufnehme und in einem sehr
engen Austausch sei. Man sei auch fiir alle Hinweise sehr dankbar. Die Neuausweisung des
Heilquellenschutzgebietes am Deister sei bekannt. Das werde in die Planungen mit aufgenom-
men. Noch seien die Planungen sehr frih. In der Vorplanung und danach werde sehr viel
genauer geplant. Diese Planungen fanden iterativ statt und nahmen neue Erkenntnisse auf.
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Darum mochte er die Zahl 300 Meter momentan etwas relativieren, da es noch Anderungen
geben kbnne.

Frage: Eine Teilnehmerin fragt, was die bauzeitliche Wasserhaltung fiir die Bewohner be-
deute. Wie sehe es mit Uberschwemmungsgebieten aus? Ggf. sei das im Kartenmaterial nicht
enthalten.

Antwort Wolf: Er erklart, dass die Darstellung in 2D sei. Die Langen und Tiefen der Tunnel
werden noch angepasst. Das kdnne genau erst in der Vorplanung angeschaut werden, um
geringstmoglich einzugreifen. Dazu werde es auch externe Gutachten geben. Bereits im Vor-
feld, verstarkt im Bauen, beobachte man die Grundwassermessstellen und Beobachtungsda-
ten. Es werde auch eine hydrogeologische Beweissicherung geben, die uns alarmiert, falls die
Pegel kritische Zustande annehmen. Sollten die vorhandenen Messstellen aus Sicht der Be-
horde hierfiir nicht ausreichen, wiirden Erganzungen errichtet.

Hinweis: Ein Teilnehmer weist darauf hin, dass es viele verschiedene Themen seien. Uber-
schwemmungen und Grundwasser seien zu unterscheiden. Das Lebensmittel Wasser als we-
sentliches Gut sollte besonders hoch bewertet werden. Dazu habe er als Behérde auch Un-
terlagen geteilt. Das Hochwasserschutzgesetz werde gegebenenfalls vom Bund noch ange-
passt. Uberschwemmungsgebiete wiirden hier von Varianten gekreuzt. Das habe die Bahn
aber auf dem Schirm. Das seien Selbstverstandlichkeiten, die hier nicht diskutiert werden
brauchten. Dafiir gebe es einen rechtlichen Rahmen aus Gesetzen und Verordnungen. Grund-
satzlich sei er flir einen bestandsnahen Verlauf.

Antwort Wolf: Er erldutert, dass es viele Themen gebe, die rechtlich sehr klar geregelt seien.
Auch sei man im regelmaRigen und guten Austausch mit allen relevanten Akteuren zum Was-
ser. Uberschwemmungsgebiete seien in den Kartenlayern nicht dargestellt, aber bekannt. Die
weitere Planung werde die Bauwerke genauer zeigen. Es gilt hierbei der gesetzliche Grund-
satz ,hochwasserangepasst® zu bauen.

TOP 6 Ende (Henrike Schroder)

Frau Schréder bedankt sich fiir die rege Teilnahme und verabschiedet die Teilnehmenden.
Die Veranstaltung endet um 20:28 Uhr.

Anhdnge:

Anhang 1: Folien Regional-Treffen Stadthagen: https://www.hannover-bielefeld.de/system/fi-

les/unterlagen/DB%20InfraGO%20AG%20Folien%20Regional-Treffen%20Stadtha-
£en%20%2830.10.2024%29.pdf
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