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Datum: 27.10.2023
Sehr geehrter Herr Gastel!

Haben Sie vielen Dank fur die ausfuhrliche Darlegung Ihrer Position zum ,Ausbau der
Bahninfrastruktur zwischen Hamburg und Hannover®. Wir haben Ihre Ausfliihrungen
aufmerksam gelesen.

Dabei stimmen wir ausdriicklich den Zielen zu, sowohl mehr Guter als auch mehr Per-
sonen auf die Schiene zu bringen. Das haben wir in den Grundsatzen unserer Blrger-
initiative bereits ausdrtcklich auch so festgelegt (s. unter www.bios-otze.de). Aller-
dings erwarten wir dann auch als Betroffene des Schienenverkehrs vor Ort (Bahnlinie
Celle-Lehrte) besseren Schutz vor mehr Larm und Schutz vor einer ,Dorfzerschnei-
dung“ durch langere Schrankenschliezeiten bei hohen Querungszahlen. Auch for-
dern wir, den Schienenpersonennahverkehr durch den S-Bahn-Verkehr moglichst
noch auszubauen. Um diese Forderungen mit Zahlen/Daten zu untermauern haben
wir etliche Aktionen an unserem Bahniibergang durchgefiihrt. Entsprechende Forde-
rungen hat auch die Stadt Burgdorf in einem politisch einstimmig beschlossenen Po-
sitionspapier erhoben; an dessen Entstehung haben wir uns eng beteiligt (s. obige
Homepage-Adresse).

Diese Positionen basieren auf dem Konzept des ,,Optimierten Alpha-E plus®, das in der
Grundform vom Dialogforum Schiene Nord (DSN) 2015 in letztlich Gberwiegender
Ubereinstimmung nach einem schwierigen Prozess beschlossen — und damals auch
von der DB und dem Bundesverkehrsministerium sowie (2017) in einem einstimmigen
Beschluss des Niedersachsischen Landtages akzeptiert wurde. Und Niedersachsen
steht auch in der laufenden Legislaturperiode hinter dem Ausbaukonzept von Alpha-E
— einschl. lhrer Parteifreunde und -freundinnen, wie aus einer Aussage von Nadja Wei-
ppert hervorgeht, in der sie u. a. abschlieend betont: ,Die rot-griine niedersachsische
Regierungskoalition steht auch weiterhin fest und klar hinter dem landschafts- und um-
weltschonenden Ausbau der Bestandsstrecke® (enthnommen aus UE-NEWS vom
05.08.2023, S. 5-11, hier: S. 9f.). Wenn Sie da (dennoch) ,aus dem niedersachsischen
Landesverband der Griinen ... eine breite Unterstitzung“ erfahren, scheint das ein
Zeichen von Meinungschaos zu sein — oder Sie erliegen einer Fehleinschatzung.
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Eine wesentliche Bedingung war, auf Neubaustrecken (NBS) moglichst zu verzichten.
Dass das immer noch moglich ist — auch unter der neuen Bedingung des Deutschland-
taktes (DT) — hat ein Gutachten gezeigt (Vieregg-Rdsler). Leider ist dieses Gutachten,
wie auch andere Stellungnahmen, von der DB nie ernsthaft und grindlich gepruft wor-
den (so jedenfalls unsere Vermutung aufgrund von verschiedenen ,Verdachtsmomen-
ten“). Und auch wir haben erhebliche Zweifel am Sinn einer Neubaustrecke (NBS), in
etwa entlang der A 7 bis Soltau, dann weiter in etwa der B 3 bis Celle (mit nérdlicher
und sidlicher Einfadelung) oder entlang der A 7 bis Grof3burgwedel und von dort Rich-
tung nérdlich von Burgdorf Richtung Otze — und das aus mehreren Grinden:

¢ Nicht Hochgeschwindigkeiten von etwa 300 km/h bringen Menschen dazu, vom
Luftverkehr Abstand zu nehmen und auf die Bahn zu wechseln, sondern Pinktlich-
keit und Preisniveau sowie Anschlussmdglichkeit ins Hinterland. Und hat hinkt die
Bahn deutlich hinterher, wie wir nicht nur aus eigenen Erfahrungen wissen, sondern
wie auch in Untersuchungen nachgewiesen wurde. Und nicht zuletzt: Nur wegen
einiger Minuten Zeitgewinn zwischen Hamburg-Hannover kann man keine NBS als
Hochgeschwindigkeitsstrecke rechtfertigen, erst recht nicht in der aktuellen Situa-
tion.

e Der vermeintliche Vorteil einer NBS wird haufig damit begrindet, dass eine NBS
zwar zunachst COz-intensiv sei, sich das aber Uber die Zeit amortisiere, weil ja die
Bahn durch Verlagerung des Verkehrs auf die Schiene, vor allem weg von der Kli-
maschadlichen Stral3e, im Laufe des gesamten ,Produktlebens” wesentlich klima-
freundlicher sei, durch geringere CO2-Intensitéat. Diese — auch von Ihnen aufge-
machte — Amortisationsrechnung geht aber nicht auf, weil schon die Grundannah-
men nicht stimmig sind: Wenn eine NBS fertig ware (und bereits da liegen Sie
falsch, wenn Sie annehmen, dass eine NBS schneller realisierbar wére), nehmen
wir an 2050 (manche sagen sogar 2070), hatte man auch im StraRenverkehr (sowie
im Flug- und Schiffsverkehr) wesentliche CO2-Fortschritte gemacht, sodass ein
Vergleich einer NBS in weiter Zukunft mit der CO2-Situation im StraRenverkehr
heute nicht zuléssig ist — oder man héatte das Klimaneutralitatsziel von 2045 aus
dem Auge verloren. Also: Ein Vergleich ,Schiene der Zukunft® mit ,Strale / Luft /
Wasser der Gegenwart” hinkt in Bezug auf klima-, raum- und umweltschadliche
Wirkungen. Wir sind begriindet der Ansicht, dass ein Ausbau mit Schienenerweite-
rungen (ABS) des bestehenden Netzes hier in unserem Einzugsgebiet einer NBS
Uberlegen ist — auch auf Basis des Nutzen-Kosten-Verhaltnisses (NKV), wenn alle
sozial- und gesellschaftlichen Auswirkungen einer NBS im Vergleich zur ABS an-
gemessen erfasst sind (was wir momentan in Zweifel ziehen).

e Darlber hinaus ist zweifelhaft, ob der Guterverkehr wirklich derart wachst, wie hau-
fig unterstellt. Wie wir hier vor Ort am Bahnibergang beobachten, besteht ein er-
heblicher Anteil des Giliterverkehrs am Transport von fossilen Energietragern. Ge-
rade diese aber sollen ja bis 2045/2050 nicht mehr eingesetzt werden. Also: Die
unterstellte Kapazitatserweiterung im Guterverkehr kénnte sich als Ubertrieben er-
weisen, was z. B. Zahlen des Hamburger Hafens andeuten (siehe auch Hannover-
sche Allgemeine Zeitung vom 11.08.2023, S. 9: ,Hapag-Lloyd: Gewinn und Umsatz
fallen®).

e Schlie3lich wird dem ABS-Konzept vorgehalten (auch von Ihnen), es wirde ,grofl3e
Zerstorungen im Gebaudebestand“ geben, auRerdem Behinderungen im Bahnver-
kehr mit Abwanderungen weg von der Schiene hin zum Auto und ,stadtebaulich

1 Beispielsweise hat die DB schon 2017 NBS geplant, ohne einen Auftrag von der Politik/Regierung
vorlegen zu kénnen, was lhnen offenbar entgangen ist. Das schafft nicht gerade Vertrauen. Und das
desastrdse Urteil des Bundesrechnungshofes tber die Politik der DB hat auch nicht gerade vertrauens-
bildend gewirkt.
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schwer vertragliche Larmschutzwande” notig sein. Da haben wir einen ganz ande-
ren Eindruck: Laut Vieregg-Gutachten ware das Ausmald an Zerstérungen von Inf-
rastruktur Uberschaubau. Im Gegenteil wirde eine NBS ganz erhebliche Zersto-
rungen beispielsweise um Celle oder auf dem Gebiet zwischen Gro3burgwedel und
Burgdorf bedeuten. Und das Argument ,Larmschutzwande” ist besonders schwach
angesichts der offensichtlichen Planung der DB, NBS in 10 m H6he zu bauen und
damit nicht nur stadtebaulich groRen Schaden anzurichten, sondern auch natur-
raumlich zerstorerisch zu wirken (das sehen Ubrigens die Griinen vor Ort sowie
Nabu und BUND jeweils vor Ort auch so).

Fazit: Eine NBS und eine Abkehr von Alpha-E (nach BVWP 2030) hatte — neben der
genannten Klima-, Raum- und Umweltschaden — einen Vertrauensverlust in die Politik
zur Folge (vom Vertrauensverlust in DB will ich gar nicht reden, weil dieses Vertrauen
die DB schon jetzt aufgebraucht ist), der auch in das NKV einzubeziehen wére (was
sicherlich nicht passiert). Und wenn alle die — begriindeten, weil gerade durch das
DSN 2015 akzeptierten — Forderungen unseres Positionspapiers umgesetzt wirden,
ware das NKV einer NBS noch ,belasteter”.

Wir danken Ihnen nochmals, dass wir uns auf diese grindliche Art und Weise austau-
schen konnten. Aber Widerspruch gehort eben auch zur Demokratie. Und von der Sa-
che her verlangt eine NBS hier unserem Gebiet geradezu Widerspruch.

Mit freundlichen GriiRen

Arnim Goldbach - fur das Leitungsteam der BIOS e. V.
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Antwort von Matthias Gastel mit Mail vom 14.08.2023

Sehr geehrter Herr Goldbach,
danke fir Ihre sachliche Zuschrift.

Zunachst vorab: Ich wére von keiner der Varianten betroffen und habe den Blick von
L2Aullen“ und vertrete die Interessen von Fahrgasten sowie der Guterkunden, die ich
bestmdglich mit den Interessen von Anliegerinnen und Anliegern zusammen bringen
mdochte. Vielfach sind mein Fachbtiro und ich auf Aussagen und Daten der DB ange-
wiesen. Wir versuchen aber immer, moglichst weitgehend eine eigene Expertise auf-
zubauen und einzusetzen. Mehr dazu finden Sie hier: https://www.matthias-gas-
tel.de/mein-team-stellt-sich-vor/

Wenn es um die Aspekte geht, die Sie zu Beginn Ihres Schreibens aufgesetzt haben
(Larmschutz, Vermeidung von Zerschneidungswirkung, Bahnibergange, Verbesse-
rungen beim S-Bahn-Verkehr), dann unterstitzen wir dies so gut es geht. An vielen
Stellen wird die Neubauvariante, sollte die Entscheidung auf eine von diesen beiden
fallen, weitere entwickelt werden mussen.

Eine Abkehr von ,Alpha-E* ist von niemanden, die oder den ich kenne, beabsichtigt.
Im Gegenteil: Es wird intensiv darauf hingearbeitet, die geplante Korridorsanierung um
einige Jahre zu verschieben, um ausreichend Planungsvorlauf zu gewinnen, um noch
naher zu definierende Elemente aus Alpha-E (plus Digitalisierung) mit umsetzen zu
kénnen. Doch dies wird nicht ausreichen, um die erforderlichen Kapazitaten fur die
Verkehrsverlagerungen auf die Schiene zu gewinnen. In dieser Einschatzung sind wir
uns sehr weitgehend mit vielen Seiten einig, so auch mit den Landtags-Grinen in Nie-
dersachsen und — das freut uns auch besonders — mit Fridays for Future. Dort hat man
verstanden, dass die Verkehrswende und damit der Klimaschutz im Verkehr nur gelin-
gen kann, wenn Verlagerungen auf die Schiene in gréRerem Umfang maoglich sind.
Das Vieregg-Gutachten ist uns bekannt. Mein Team, das sich gegenwartig im Urlaub
befindet, wird sich diesbeziglich noch ergéanzend zu dieser Antwort hier von mir bei
Ihnen melden.

Ubrigens braucht es fiir eine NBS parallel zur Autobahn keine auf 300 km/h basierende
Hochstgeschwindigkeit. Wegen der kirzeren Strecke als die Bestandsstrecke reichen
250 km/h, um den Fahrplan fahren zu lassen. Dabei geht es nicht, wie Sie schrieben,
um nur ,einige Minuten Zeitgewinn®. Das Prinzip eines integralen Taktfahrplans funk-
tioniert anders: Es geht um das Erreichen von Anschlissen. Dauert die Fahrt zwischen
zwei Knoten langer als vorgesehen (immer unter 30 oder unter 60 Minuten), dann wer-
den Anschlisse verpasst und das System verliert massiv an Attraktivitat fir die Rei-
senden. lhre Aussage, man gewinne nicht mit Hochgeschwindigkeit Fahrgaste, ist un-
zutreffend. Das Beispiel Minchen — Berlin zeigt: Trotz erheblicher Defizite in der Pla-
nung der Strecke stieg die Anzahl der Fahrgéaste und Flugzeug sowie Auto verloren an
Attraktivitdt. Zwischen Nurnberg und Berlin wurden die Flige komplett eingestellt.
Diese Wirkung wurde starker ausfallen, hatte man auf Basis eines Fahrplans gebaut
und die Zulaufstrecken (Sie sprachen véllig zu Recht von ,Anschlussmaéglichkeit ins
Hinterland®) berlcksichtigt und entsprechend angepasst. Das sind ja genau die Dinge,
wie wir besser machen wollen: Nicht mehr nur eine Relation, sondern den Netzeffekt
betrachten. Dazu dient der Zielfahrplan fur den Deutschlandtakt. Dieser muss mal3-
geblich sein, wenn wir eine gute, also maximal wirksame Schienen-Infrastruktur schaf-
fen wollen.
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Dass Neubau in der Regel schneller geht als Ausbau im Bestand habe ich in meinem
ausfuhrlichen Beitrag anhand von Beispielen und Erlauterungen ausgefuhrt. Das er-
lebe ich auch hier direkt bei mir vor meiner Hausture. Die Ergebnisse der NKV-Unter-
suchungen sind bekannt. Man mag die Berechnungsmethodik an einigen Stellen fur
kritikwirdig halten (sehen wir so), die Ergebnisse sind aber sehr, sehr eindeutig und
aus unserer fachlichen Sicht nachvollziehbar. Eine neue Methodik ist nicht in Sicht und
konnte auch keine stark abweichenden Ergebnisse liefern, da der Bestandsausbau
den Engpass nicht auflésen kann.

Die Entwicklung im Hamburger Hafen beobachten wir und wir stehen im Kontakt zu
diesem. Bitte beachten Sie aber auch die anderen Aspekte in diesem Zusammenhang,
so die Verdopplung der Lkw-Maut mit erheblichen Anreizen fiir eine Verlagerung auf
die Schiene — wo dies eben mit entsprechenden Kapazitaten moglich ist. Potential gibt
es, wie im ausfuhrlichen Text beschrieben, auch auf der Relation Hamburg — Hanno-
ver.

Soweit an dieser Stelle. Wegen der Vieregg-Studie melden wir uns nach den Urlauben.
Mit freundlichen Grif3en

Matthias Gastel, MdB

Platz der Republik 1, 11011 Berlin

Tel. 030/227-74150

Weitere Antwort von Matthias Gastel mit Mail vom 13.10.2023

Sehr geehrter Herr Goldbach,

wie angekundigt, melde ich mich in Bezug auf das Gutachten des Beratungsburo
Vieregg-Rossler (VR) bei Ihnen, das im Auftrag der ortlichen Burgerinitiativen erstellt
wurde.

Vorab soll erwéhnt sein, dass die im VR-Gutachten untersuchte Variante des Infra-
strukturausbaus nicht "Alpha-E" oder dem Kompromiss des Dialogforums entspricht,
sondern dariber hinausgeht. Hier sind insbesondere drei und viergleisige Abschnitte
zu nennen, die sich nicht in den Beschlussen des Dialogforums oder in "Alpha-E" wie-
derfinden. Das bedeutet, dass auch die Gutachter von Vieregg-Rossler nicht davon
ausgehen, dass der Ausbau gemaf "Alpha-E" ausreichend dimensioniert ist, um die
verkehrlichen Ziele zu erreichen. Dass die Ausbauten entlang der Bestandsstrecke
umfangreicher sind, bedeutet fur die Anliegenden der Bestandsstrecke grof3ere Belas-
tungen als vom Dialogforum angenommen.

Die Deutsche Bahn sowie die vom Bund beauftragten Gutachter haben sich ausfuhr-
lich mit dem VR-Gutachten beschaftigt, den personlichen Austausch mit Vieregg-
Rossler gesucht und die Ergebnisse der Prifungen und des Austauschs 6ffentlich ge-
macht.[1] Die Anregungen des VR-Gutachtens wurden von Seiten der DB und des
Bundesgutachters trassierungstechnisch aufgearbeitet und auf verkehrliche sowie
wirtschaftliche Leistungsfahigkeit untersucht.
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Die Deutsche Bahn kommt in Zusammenarbeit mit den Bundesgutachtern zum
Schluss, dass mit der VR-Infrastrukturvariante keine engpassfreie und Deutschland-
takt-kompatible Schieneninfrastruktur realisierbar ist. Ferner erreicht diese Variante
mit einem Nutzen-Kosten-Faktor von unter 0,5 nicht ansatzweise die Schwelle der
Wirtschaftlichkeit.

Zur Nutzen-Kosten-Abwagung merken Sie an, dass in eine solche Betrachtung der
Unmut der Bevdlkerung vor Ort nicht einflieRen wirde, da der Kompromiss des Dia-
logforums tGbergangen wirde. Ebenso fur Unmut wiirde aber wohl sorgen, wenn eine
Variante weiterverfolgt werden wurde, die nicht die verkehrlichen Ziele erreicht und
ebenfalls flr grol3e Betroffenheiten sorgt. Es muss bedacht werden, dass die Proteste
immer dort am gro3ten sind, wo die Planungen am weitesten fortgeschritten sind. Auch
bei einem bestandsnahen Ausbau gibt es grol3e Betroffenheiten und es wird sich Pro-
test aus der Bevolkerung ergeben (dies kann man zum Beispiel beim Ausbau der
Rheintalbahn betrachten). Es ist sinnvoll, samtliche Betroffenheiten und Einwéande zu
beachten und in die Bewertung miteinzubeziehen. Die endgultige Entscheidung muss
aber auf einer nachvollziehbaren, belastbaren und vollstdndigen Abwagung basieren.

Die fur uns als Verkehrsingenieure nachvollziehbaren Einschatzungen der Deutschen
Bahn kommen zum Schluss, dass der zweigleisige Abschnitt stidlich von Lineburg in
der VR-Variante ein Engpass bleibt, die unterstellten Fahrzeiten und Taktstrukturen
nicht mit dem Deutschlandtakt vereinbar sind und keine Angebotsausweitungen im
Personenverkehr moglich sein werden, wie sie vom Land Niedersachsen geplant sind.

Zum VR-Gutachten merkt die DB aulRerdem an, dass es methodische und inhaltliche
Licken aufweist. Dies betrifft insbesondere auf die Dimensionierung der Trassierungs-
elemente, aber auch auf Aspekte des Bahnbetriebs. So wird zum Beispiel an allen
Regionalverkehrshalten eine Haltezeit von nur 24 Sekunden unterstellt. Dies wird im
realen Betrieb nicht einhaltbar sein und zwangslaufig zu Verspatungen und einem in-
stabilen Bahnverkehr fiihren.

Vieregg-Rossler hat fur die vorgeschlagenen Infrastrukturen keine Lagepléane erstellt.
Um dennoch eine vollstdndige Bewertung durchfilhren zu kénnen, wurden diese auf
Basis der Aussagen des VR-Gutachtens von den Bundesgutachtern erstellt.[2] Diese
kommen zum Schluss, dass die Eingriffe zur Umsetzung der Vorschlage sehr viel gro-
Rer und umfangreicher sind als von Vieregg-Rossler angenommen. Da es keine eige-
nen Darstellungen und Trassierung gibt, kann Vieregg-Rdssler nicht vom Gegentell
Uberzeugen. Die Lagepléane des Bundesgutachters sind nachvollziehbar und unter
Verwendung anerkannter Trassierungsgrundlagen erstellt. Ferner fehlen im VR-Gut-
achten an vielen Stellen konkrete Quellen oder Nachweise der getroffenen Annahmen,
sodass viele Ergebnisse des Gutachtens fachlich nicht nachvollziehbar sind. Somit ist
die Aussagekraft der Ergebnisse des gesamten Gutachtens zweifelhatft.

Insgesamt muss erwéahnt sein, dass es sich bei der VR GmbH nicht um ein Ingenieur-
bldro handelt, sondern lediglich um ein Beratungsburo. Die beiden Grinder des Unter-
nehmens haben keine fachliche Ausbildung im Bereich des Eisenbahn- oder Verkehrs-
wesens.

Auf Basis dieser Aspekte kommen wir zum Schluss, dass das VR-Gutachten nur sehr

bedingt konstruktiv zur Debatte des Bahnausbaus zwischen Hamburg und Hannover
beitragen kann. Es legt nicht Giberzeugend dar, dass ein bestandsnaher Ausbau unter
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bahnbetrieblichen und wirtschaftlichen Aspekten sowie im Hinblick auf die Betroffen-
heiten entlang der jeweiligen Bahnstrecken den anderen diskutierten Varianten vorzu-
ziehen ist. Ihre Einschatzung, das Gutachten sei nie ernsthaft geprtft worden, teilen
wir nicht. Fur die von Vieregg-Rossler vorgeschlagenen Ausbauten wurden unter nicht
geringem Aufwand Lageplane erstellt, um die VR-Variante vollumfanglich prifen zu
kénnen und mit den anderen Varianten vergleichbar zu machen. Die daraus entwickel-
ten Einschatzungen kénnen wir fachlich nachvollziehen und sie sind 6ffentlich einseh-
bar.

Mit freundlichen GriiRen

i. A. Lars Eikmanns
Wissenschaftlicher Mitarbeiter

Matthias Gastel, MdB
Platz der Republik 1, 11011 Berlin
Tel. 030/227-74150

[1] 20210709 Vollumfaengliche Gesamtbetrachtung Vieregg Roessler Konzeptio-
nen.pdf (hamburg-bremen-hannover.de)

[2] Praesentation_2 Glaeserne Werkstatt zu Viereqq Roessler_Konzeptionen.pdf
(hamburg-bremen-hannover.de)

Antwort auf die Mail vom 13.10.2023
Sehr geehrter Herr Gastel, sehr geehrter Herr Eikmanns,

haben Sie vielen Dank fur die ausfuhrlichen Ausfihrungen zum VR-Gutachten
(Vieregg-Rossler).

Ohne alle Details und Argumente im einzelnen an dieser Stelle wirdigen zu kénnen,
lassen Sie mich grundséatzlich zum Verhalten der DB Netz AG in Bezug auf das Gu-
tachtenwesen von DB/Bund und zu lhren Ausfuhrungen Stellung nehmen:

e Dass in einigen Varianten VR von Alpha-E (nach BVWP 2030) abweichen, mag
marginal sein; es hiel3 im Auftrag auch “... unter Berlcksichtigung der Vorgaben
aus dem Bundesverkehrswegeplan (“Optimiertes Alpha-E”)”. Grundséatzlich waren
und sind die auftraggebenden Burgerinitiativen (s. Impressum der Endversion des
Gutachtens vom 10.01.2020) mit der Bertcksichtigung des Alpha-E-Konzepts in
dem Gutachten einverstanden gewesen.

e Besonders wichtig war uns die Erkenntnis, dass die Annahme der DB uber den
Umfang der Zerstorung durch ein ABS-Programm viel zu hoch angesetzt war. Und
wichtig ist uns zudem, dass die Zerstorung von Natur und Raum durch NBS offen-
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sichtlich von DB und BMDYV kleingeredet werden, was ganz offensichtlich Auswir-
kungen auf die Nutzen-Kosten-Berechnung hat (NKV wird zu hoch angesetzt, da
viele soziale und 6kologische Kosten unbertcksichtigt bleiben: dazu unten mehr).
Ganz wichtig war zudem die Erkenntnis, dass das eigentliche Kapazitatsproblem
bei der Schienenauslastung die Problematik der Knoten — vor allem Hamburg, aber
auch Hannover — ist. Da nitzt eine NBS wenig. Deshalb fordern wir, im Rahmen
von Alpha-E zunachst diese Knotenproblematik zu I6sen und dabei das Programm
der Generalsanierung zu nutzen, moglichst viele (alle) Forderungen von Alpha-E
umzusetzen. Da scheint es jetzt sogar eine entsprechende Vereinbarung zwischen
BMDV/DB und Land Niedersachsen zu geben (wie in der Hannoverschen Allge-
meinen Zeitung vom 21.09.2023 zu lessen war); allerdings wird diese Entwicklung
von der DB offensichtlich unterlaufen, wie am Beispiel Celle und Bergen zu erken-
nen ist. Die Reaktion von MdB Henning Otte zeigt uns einmal mehr auf bedenkliche
Art und Weise, dass die Kontrolle des Eigentiimers tber ihr Unternehmen DB au-
genscheinlich nicht funktioniert.

Sie argumentieren mit Belastungen auch durch ABS. Das ist sicherlich richtig. Und
deshalb war der Kompromiss des Dialogforums Schiene Nord (DSN) von 2015 ja
auch durchaus schwierig und “nicht schmerzfrei”. Aber die ganz Uberwiegende
Anzahl von Beteiligten hat dennoch zugestimmt — auch die DB und das damalige
BMVI (und auch Stadt und LK Lineburg sind erst auf den letzten Metern auf Kon-
fronationskurs gegangen). Was aber Alpha-E fordert und die Belastungen in Gren-
zen halt, ist — neben anderen Forderungen nach Larm- und Gesundheitsschutz,
nach Wahrung der Siedlungsbeziehungen sowie Orts- und Landschaftsbilder — die
dahinter stehende zentrale Forderung nach raumlicher Entzerrung der Verkehre,
vor allem des Guterverkehrs (z. B. durch den Ausbau der Amerika-Linie, weitere
Beispiele im VR-Gutachten: “Umroutung von Guterziigen”). Dadurch kénnen Ka-
pazitaten geschaffen werden, die NBS (zumindest zunachst und kirzerfristig) in
unserem Gebiet “Heidegebiet” Uberfliissig machen. Durch eine gerechtere Vertei-
lung der Belastungen wird auch ein sozialer Ausgleich geschaffen. Und dass auch
da ein Unmut entstehen kdnnte, ist nicht auszuschliel3en, ist aber nichts gegen den
Unmut der Betroffenen von einer NBS, die zudem erst langfristig realisierbar ware
(und den Klimaschutzzielen 2045 wenig dienen wirde, wenn tberhaupt).

Sie beziehen sich u. E. sehr einseitig auf Informationen der DB-Gutachter, auch
wenn Sie von Gutachten des Bundes sprechen. Wir wissen aus Gesprachen mit
unseren MdB/MdL in der Region, dass es da offensichtlich in der Frage kaum einen
Unterschied gibt. Und wir wissen aus diesen Gesprachen, wie selbst Parlamen-
tarier von BMDV/DB informativ “im Stich gelassen warden”. Das wiederum hat dazu
gefuhrt, dass das Vertrauen in das Verhalten der DB massiv gelitten hat (s. letztlich
wieder das Schreiben von MdB Otte zum Fall “Celle” mit deutlicher Ansage, aber
auch wir kbnnen mit Zitaten aufwarten: z. B. von Bernd Althusmann, damaliger nie-
dersachsischer Verkehrsminister, und Hendrik Hoppenstedt). Wie sollen wir als un-
mittelbar Betroffene dann Vertrauen in das Verhalten der DB haben? Noétig ist des-
halb, unabhangige — wissenschaftlich basierte — Gutachter-Organisationen ein-
zubeziehen. Immerhin hat die DB schon 2017 NBS geplant, wo vom Deutsch-
landtakt (DT) nicht (oder kaum) die Rede war; und heute wird eine NBS stets mit
den Anforderungen des DT begrtindet; da passt etwas nicht zusammen.

Mit einigermal3en grof3em Erstaunen stellen wir fest, wie unkritisch Sie die ermit-
telten Nutzen-Kosten-Verhaltnisse (NKV) ubernehmen, gleichzeitig aber “eine
Haltezeit von nur 24 Sekunden” im Regionalverkehr (als eine vergleichsweise
gegenuber dem NKV u. E. untergeordnete Kennzahl im VR-Gutachten) als zu nie-
drig kritisieren. Abgesehen davon, dass selbst bei monetéarer Bewertung die NKV-
Zahl recht manipulationsanféllig ist (s. bereits oben), fragen wir uns, wie
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beispielsweise ein NKV > 1 fur die NBS gegenuber “unter 0,5” (wie Sie schreiben)
fur das ABS-Programm zustande kommen kann, wenn man gerade bei den beiden
geplanten NBS weil3, dass sie (wie bereits oben angedeutet) enorme negative
Okologische, natur- und raumbezogene sowie soziale, aber auch 6konomische
Auswirkungen hatten (von den “Vertrauensverlustkosten”, von denen ich
gesprochen habe, ganz abgesehen). Da frage man mal die Bilrgerinitiativen “ent-
lang” der A 7, aber auch die in der Region Hannover, die vereinzelt solche Schaden
mit Fachexpertise belegt haben (siehe Uberregionale Birgerinitiativen “UBI” und
Projektbeirat Alpha-E). Und wenn dann noch die Kernforderungen beispielsweise
der Stadt Burgdorf in ihrem Positionspapier (einstimmig positive Ratsbeschluss
vom Februar 2023) hinzugenommen werden, die ebenso NBS-Kosten verursachen
wuirden, die aber noch weitgehend quantitativ unbekannt sind, fragen wir uns
zudem, wie man Uberhaupt schon jetzt eine konkrete und zugleich valide NKV-
Kennzahl ermitteln und fir solche weitreichenden Entscheidungen (hier: NBS)
zugrunde legen kann. Auf jeden Fall wirde ich von den Grunen erwarten, dass sie
da mehr Umweltbewusstsein an den Tag legen; da sind viele (freilich nicht alle)
Grunen in Niedersachsen und besonders in der hier zur Diskussion stehenden Re-
gion offensichtlich weiter.

e Schlie3lich und endlich erstaunt uns die Aussage Uber die Qualitat der “Vierregg-
Rossler GmbH” als Organisation anhand von Indikatoren, die in dieser Pauschalitat
und Oberflachlichkeit mehr als angreifbar sind: Ein Blro “Innovative Verkehrsber-
atung” (so nach VR) ist nicht deshalb schlechter, weil es kein “Ingenieurblro” ist.
Und eine “fachliche Ausbildung im Bereich des Eisenbahn- oder Verkehrswesens”
(so wichtig Ausbildung auch ist) ist kein Garant fur qualitiativ hochwertige Leis-
tungen - und “keine fachliche Ausbildung” muss nicht bedeuten, dass die Organi-
sation per se schlechtere Produkte (hier: Gutachten) liefert. Ihr diesbezuglicher
Verweis mit einer derart negativen Botschaft zwischen den Zeilen erscheint uns
deshalb unangebracht.

Trotz dieser gegensétzlichen Positionen empfinden wir den Gedankenaustausch als
positive und bedanken uns fir Ihre Zeit.

Mit freundlichen GrifRen

Arnim Goldbach (Sprecher BIOS e. V.: 27.10.2023)
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Anhang: Schreiben von BIOS an den Verkehrsausschuss des Deutschen Bun-
destages per Mail vom 26.06.2023:

Sehr geehrter Herr Verkehrsausschussvorsitzender Schiefner!

Wir sind als Burgerinitiative Otze Schiene - BIOS - e. V. seit Jahren besorgt, dass zwischen
Hamburg und Hannover eine Neubaustrecke (NBS) gebaut werden wird, die alles andere als
umweltvertraglich (einschl. klimavertraglich) ware. Die CO2-Bilanz eines solchen Projekts ist
genauso kritisch zu sehen, wie der dadurch nétige Flachenverbrauch sowie die durch das
Planungsbeschleunigungsgesetz - debatiert im Bundestag in 1. Lesung am 22.06. d.J. - ge-
wollte "Hochstgeschwindigkeit mind. 250-300 km/h je nach Trassierung” (Projektbindel 2), die
nach Expertenberechnung einen tUberproportionalen Energieverbrauch bedeuten wirde (ab-
gesehen von der verungliickten Formulierung: héchstens oder mindestens?). Auch haben Un-
tersuchungen ergeben, dass eine solche Geschwindigkeit fir den Deutschlandtakt (den wir
grundsatzlich durchaus begrtf3en) insgesamt nicht nétig ist.

Dabei haben wir auch nichts gegen Planungsbeschleunigung. Nur gelingt die nicht durch eine
NBS. Mit Alpha-E gibt es ein Programm, das auf den Ausbau von Strecken (ABS) setzt und
viel schneller realisierbar ware. Davon abzuriicken wiirde erheblichen Vertrauensverlust in die
Politik bedeuten, denn in 2015 hat das Dialogforum Schiene Nord (DSN) ein Konzept vorge-
legt, das zwar auf einem durchaus schmerzlichen Kompromiss basierte und dem auch nicht
alle, aber doch die allermeisten Beteiligten zugestimmt hatten, das aber - durch Gutachten
belegt - praktikabel ist - und sich auch mit dem DT durchaus vertragt (wenn man auf die Wahn-
sinnshochstgeschwindigkeit verzichtet, was durchaus mdoglich ist).

Ein solcher Vertrauensverlust durch eine NBS wiirde ein hohes Mal3 an "sozialen bzw. gesell-
schaftlichen Kosten" bedeuten, die dann auch in ein Nutzen-Kosten-Verhéaltnis einflielRen
missten (was u. E. vermutlich aber nicht passieren wird). Abgesehen davon hat das Verhalten
der DB schon genug Schaden angerichtet, wenn man die geringe Transparenz der Entschei-
dungen bedenkt, die ja auch die niedersachsische Politik beklagt (wie aus Gesprachen und
Veroffentlichungen/Stellungnahmen wissen).

Aus diesem Grunde haben wir vor der Beratung des Planungsbeschleunigungsgesetzes einen
Brief an Bundesverkehrsminister Volker Wissing geschickt, mit der Bitte, sich an einmal ge-
troffene Vereinbarungen zu halten (auch die DB hat tbrigens 2015 dem DSN-Konzept zuge-
stimmt) - und vor allem auf die angepeilte Hochstgeschwindigkeit von 300 km/h zu verzichten,
weil das - gewissermafien durch die Hintertir - eine Vorfestlegung auf eine NBS wére, denn
mit ABS wére das nach unserer Meinung wohl nicht machbar. Diesen Brief h&nge ich zu lhrer
Information an (Bezugnahme auf das PBG im Entwurf).

Ich bitte Sie in Ihrer Eigenschaft als Vorsitzender des Verkehrsausschusses, im Kreise lhrer
Fachkolleginnen und -kollegen die NBS-Variante dringend zu Uberdenken und sich dem ABS-
Modell anzuschlie3en. Das ware wahre Planungsbeschleunigung - und ein Vertrauensgewinn!
Ich danke Ihnen fiir lhre Aufmerksamkeit und verbleibe

mit freundlichen GriR3en

Arnim Goldbach

Arnim Goldbach, Sprecher BIOS e. V.
Kapellenweg 2, 31303 Burgdorf (OT Otze), Tel.: (0 51 36) 8 44 63, Handy: (0171) 82 49 741
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