Stellungnahme der Stadt Lehrte vom 22.09.2016

Die Stadt Lehrte hat Kenntnis von den erganzten und geénderten Planunterlagen zur 2.
Plandnderung des Planfeststellungsbeschlusses vom 14.04.2005 fiir das Bauvorhaben ,Bau
einer Umschlaganlage fur den kombinierten Verkehr MegaHub Lehrte* genommen und gibt
die nachfolgende Stellungnahme ab:

Aus Sicht der Stadt Lehrte kann der vorgelegten Planung nicht zugestimmt werden. Das
ergibt sich im Einzelnen aus den nachfolgenden Punkten:

0. Keine Planadnderung

Es bestehen erhebliche Zweifel, ob eine Planédnderung im Sinne von 8§ 76 VwV{G vorliegt.
Eine Anderung wirde voraussetzen, dass die beabsichtigte Ausfilhrung des Vorhabens
unter Beibehaltung seiner rechtlichen und tatséchlichen Funktion von dem verfligenden Teil
des Planfeststellungsbeschlusses festgelegten &uReren Gestalt des Vorhabens zwar
abweicht, aber nicht zu einem ganz anderen als dem urspriinglich planfestgestellten
Vorhaben fiihrt. Eine Anderung liegt daher nur dann vor, wenn die Abweichung von dem
festgestellten Plan die Identitdt des Vorhabens (noch) wahrt (BeckOK/Kamper, VWVIG, § 76
Rdn. 3; Markus/Deutsch, in: Mann u. a., VwVfG, 2014, § 76 Rdn. 17 und 19). In
verfahrensrechtlicher Hinsicht mag dies dahinstehen, da in jedem Fall ein
Planfeststellungsverfahren durchzufihren ist. Allerdings sind dann nicht nur die zu
andernden Teile einer rechtlichen Prifung zu unterziehen, sondern das gesamte Vorhaben
ist auf der Grundlage und an dem Malf3stab des aktuell geltenden Rechts zu prifen.

MaRstab zur Klarung der Frage, ob (schon) ein neues Vorhaben oder (noch) eine
Plandnderung zur Debatte steht, sind der urspringliche Planfeststellungsantrag und der
festgestellte Plan (vgl. BVerwG, Urteil vom 05.12.1986 — 4 C 13/85).

Vorliegend bestehen durchgreifende Zweifel, ob die baulich-funktionelle Identitat des 2005
planfestgestellten Vorhabens bei Ausfiihrung der zweiten Plandnderung noch gewahrt ware.
Denn die zweite Plandnderung fuhrt im Hinblick auf den Gegenstand, die Betriebsweise und
die rdumliche Lage zu einem ganz anderen, vollig neu zu beurteilenden Vorhaben (vgl.
allgemein Markus/Deutsch a. a. O., 8 76 Rdn. 71).

Durch die zweite Planadnderung wird die dem planfestgestellten Vorhaben aus 2005
zugrunde gelegte ,Technik* komplett ausgetauscht. Faktisch bleiben von dem urspriinglich
planfestgestellten Vorhaben nur noch die Portalkrane und ein Teil der Gleisanlagen Uubrig.
Dies allein genltigt aber nicht, um der zweiten Plananderung eine Identitdit mit dem
urspriinglich planfestgestellten Vorhaben zuzusprechen. Vielmehr fihrt die neue Technik
dazu, dass sowohl die das Vorhaben begleitende Infrastruktur als auch die Betriebsablaufe
maoglicherweise vollstandig neu zu Uberdenken sind. Insoweit kommt es nicht darauf an, ob
die letztlich einzusetzende Technik tatséchlich zu einer Anderung der Betriebsabldufe und
der betrieblichen Infrastruktur fihrt. Vielmehr reicht es insoweit aus, dass die neu
einzusetzende Technik die Genehmigungsfrage und die Vereinbarkeit mit dem
hoherrangigen Recht vollstandig neu aufwirft. Ebensowenig kommt es dabei darauf an, ob
am Ende einer vollstdndig neuen Prifung zu demselben Ergebnis gelangt wird, wie im
Planfeststellungsverfahren aus 2005. Denn insoweit darf nicht die Prifung und Abwagung
eines Vorhabens durch das Ergebnis dieses Verfahrens vorweggenommen werden.

Hinzu kommt, dass das Vorhaben auch eine neue rdumliche Lage erhalt. So werden zum
Teil Gleisanlagen nicht demontiert, obwohl dies ausdricklich im urspringlichen
Planfeststellungsbeschluss vorgesehen war. AuRerdem wird der planfestzustellende Bereich
raumlich erweitert. Sowohl die rdumliche Erweiterung als auch der Verzicht auf einen



Ruckbau fuohren im Ergebnis zu einer deutlichen réaumlichen Ausweitung des
planfestgestellten Vorhabens.

Die mit der rdumlichen Ausweitung und der neu zu beurteilenden Betriebstechnik im
Zusammenhang stehenden larmtechnischen Fragen missen insgesamt einer neuen Prifung
unterworfen werden. Hierfir spricht, dass mit der zweiten Plandnderung zusatzliche
Betroffenheiten geschaffen werden. Diese zusétzlichen Betroffenheiten gehen aber tiber das
bisher planfestgestellte Vorhaben hinaus. Schon mit Ricksicht hierauf kann nicht mehr
angenommen werden, die zweite Plananderung wahre (gerade noch) die Identitdt des
ursprunglich planfestgestellten Vorhabens.

1. StraRRenverkehrliche ErschlieBung:

Die Stadt Lehrte weist, wie bereits in der Stellungnahme vom 12.05.2015, erneut darauf hin,
dass die BAB A2 ihre Belastungsgrenze erreicht bzw. Uberschritten hat. Gleiches gilt fur die
BAB A7 im Bereich des Autobahn-Kreuzes Hannover — Ost. Unfalle mit Vollsperrungen und
regelmafige Verkehrsstaus haben zur Folge, dass im haufig auftretenden Stérungsfall das
nachgelagerte Strallennetz seine Belastungsgrenze ebenfalls Uberschreitet. Dies qilt
insbesondere fur die B 65 zwischen der Anschlussstelle Hannover — Anderten und den
Kreuzungspunkt mit der L 385 und in der Folge auch im weiteren Stadtgebiet Lehrte fur die L
385 bzw. die Westtangente bis zur Anschlussstelle Lehrte an der BAB A 2. Es bleibt
abzuwarten, ob und ggf. wie sich der derzeit begonnene Ausbau der B 65 auf die
Verkehrsverhéltnisse auswirkt.

In den Planfeststellungsunterlagen wird davon ausgegangen, dass der Uberwiegende
Verkehr (90 % der Lkw-Verkehre) tiber die BAB A 2 abgewickelt werden kann. Aus Sicht der
Stadt unterliegt die von der DB angenommene Verteilung des Verkehrs jedoch einer
falschen Annahme, da dies aufgrund der dauerhaften Uberlastung verbunden mit
regelmafigen Staubildungen nicht méglich ist. Es werden in den Planfeststellungsunterlagen
jedoch keine konzeptionellen Aussagen getroffen, wie hiermit umgegangen wird. Lt. Aussage
des Schallgutachters der DB finden Sonderfélle wie Stauereignisse keine Bertcksichtigung.
Seit dem Planfeststellungsbeschluss aus dem Jahr 2005 hat es eine erhebliche Zunahme
der Gesamtverkehrsbelastung gegeben, so dass schon vor Realisierung des MegaHubs und
damit auch ohne den dadurch erzeugten zuséatzlichen Lkw-Verkehr das vorhandene
StralRenverkehrsnetz die Belastbarkeitsgrenze erreicht hat. Die dauerhafte Uberlastung der
BAB A2 mit den teilweise mehrmals wochentlich auftretenden Staus und Vollsperrungen ist
daher nicht mehr als Sonderfall sondern als Regelfall zu betrachten. Ein reibungsloser
Betrieb der Umschlaganlage ist fur den Schiene-StraRe-Umschlag auch auf ein
funktionsfahiges StralRennetz angewiesen. Die Stadt hat daher aufgrund der derzeit
erkennbaren Situation erhebliche Bedenken, dass der von der DB angenommene
Prognosefall der Lkw-Lenkung fast ausschlieBlich Uber die BAB A2 eintreten wird. Eine
weitere Verkehrszunahme, insbesondere des Schwerlastverkehrs in der Kernstadt und auf
den Umleitungsstrecken kann jedoch nicht akzeptiert werden.

Die Stadt Lehrte fordert daher, dass in Abstimmung mit den Stra3enbaulasttrégern sowie der
Verkehrsbehdrde der Stadt Lehrte ein Lkw-Lenkungskonzept mit entsprechender
Beschilderung und ggf. weiteren MalRnahmen zu erarbeiten ist, das sicherstellen soll, dass
der Lkw-Verkehr der MegaHub-Anlage wie vorgesehen uber die BAB A2 geleitet wird und
nicht die L 385 und andere untergeordnete Strafl3en belastet.

In der schalltechnischen Untersuchung wird zudem davon ausgegangen, dass der
Eisenbahnlangsweg sowie die StraRe Rehwinkel fir den Lkw-Verkehr gesperrt werden. Bei
der Strale Rehwinkel handelt es sich jedoch um eine Kreisstrale (K 122), die eine
ErschlieBungsfunktion fur die am Eisenbahnlangsweg anséassigen Firmen sowie fur den
Ortsteil Kolshorn erfillt. Eine Beschrankung fur die Stralle Rehwinkel fur den Lkw-Verkehr
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wirde den Ortsteil Ahlten zusatzlich mit Verkehr belasten und kann daher nicht erfolgen.
Ebenso ist eine Sperrung des Eisenbahnlangsweges nur bedingt moglich, da
Anlieferverkehre zu bertcksichtigen sind. Die Auswirkungen auf die Ergebnisse in der
schalltechnischen Untersuchung durch den Wegfall einer Sperrung fur Lkw auf den Stral3en
Rehwinkel und Eisenbahnlangsweg sind daher zu prifen.

Im Hinblick auf die Stausituation auf der BAB A2 sowie den damit verbundenen
Umleitungsverkehr weist die Stadt Lehrte erneut darauf hin, dass im Bereich der 6ffentlichen
Verkehrsflachen kein Parkraum und kein Stauraum zur Verfigung steht. Daher ist sowohl
der Parkraum in der Anlage als auch der Stauraum fur einfahrende Lkw bzw. der Stauraum
zwischen Einfahrtstor und Kreuzung Eisenbahnlangsweg/Zufahrtsstrale so zu bemessen,
dass ein Rulckstau in diesen Kreuzungsbereich auch bei Sondersituationen wie
liegengebliebenen Lkw oder Falschfahrern ausgeschlossen wird. Es ist daher nachzuweisen,
dass die Kapazitdt der Pkw- und Lkw-Stellplatze sowie des erforderlichen Stauraums
innerhalb der Schnellumschlaganlage ausreichend dimensioniert sind.

2. Schalltechnische Untersuchung

Die Stadt Lehrte hatte das Ingenieurbiro ted GmbH beauftragt, die vorliegende
schalltechnische Untersuchung auf Plausibilitat zu Uberpriifen. Das Buro ted hat festgestellt,
dass es im Schallgutachten erneut diverse Ansatze und Schlussfolgerungen gibt, die nicht
nachvollziehbar sind oder in Frage zu stellen sind.

Die folgenden Sachverhalte sind zu berlicksichtigen:

Schallimmissionen durch Schienenwege

Die Berechnung und Beurteilung der Schallimmissionen durch Schienenwege hat im
vorliegenden Plananderungsverfahren gemafR Vorgaben des Eisenbahn- Bundesamtes,
niedergelegt z. B. in einer Verfigung vom 11.01.2015, nach § 3 i. V. m. Anlage 2 der 16.
BImSchV a. F. (alte Form) zu erfolgen. Somit erfolgen die schalltechnischen Anséatze und
Berechnungsmethoden entsprechend eines als ,Schall 03 oder ,Akustik 03" bekannten
Regelwerks, das fir ab 01.01.2015 zu prifende Vorhaben nicht mehr anzuwenden ist. Die
neue und aktuelle Schall 03, die am 18.12.2014 im Bundesrat beschlossen wurde und ab
01.01.2015 entsprechend der maf3geblichen 16. BImSchV bzw. deren Anhang anzuwenden
ist, stellt fur die schalltechnische Berechnung und Beurteilung der Schallimmissionen durch
Schienenwege den Stand der Technik dar. Somit ist diese Vorschrift auch bei aktuellen
Verfahren anzuwenden.

Fur die vorstehende Auffassung spricht, dass nach der oben unter Ziffer 0 vertretenen
Ansicht es sich um ein ,neues Vorhaben* handelt. Selbst wenn dies nicht so ware, kann die
von den Vorhabentragerinnen vertretene Auffassung, es sei noch die Anlage 2 der 16.
BImSchV in ihrer alten Fassung anzuwenden, keine sie stiitzende Rechtsprechung anfihren.
Mithin ist jedenfalls nach dem bisherigen Stand der Rechtsprechung offen, ob es zutrifft,
dass auf das vorliegende Planfeststellungsverfahren noch die Anlage 2 der 16. BImSchV in
ihrer alten Fassung oder aber schon in ihrer neuen Fassung anzuwenden ist. Daher fordert
die Stadt Lehrte, wie bereits in ihrer Stellungnahme vom 12.05.2015, das vorliegende
Schallgutachten hinsichtlich der mit Wirkung vom 01.01.2015 in Kraft getretenen 16.
BImSchV zu tberarbeiten.

Ungeachtet dieser rechtlichen Meinung wird darauf hingewiesen, dass im vorliegenden Fall
angesichts der hohen Schallimmissionen durch Schienenwege, die die Gesamt-
Immissionsbelastung dominieren und partiell zu Grenzwertliberschreitungen fiihren, eine
Berechnung und Beurteilung entsprechend dem Stand der Technik einzufordern ist. Es
erscheint vor dem Hintergrund eines Prognosehorizonts bis 2025 noch zusatzlich geboten,
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eine bereits im Jahr 1990 beschlossene ,alte” Schall 03 mit ihren nicht mehr zutreffenden
schalltechnischen Ansatzen und Berechnungsmethoden zu verwerfen.

Es ist von der Vorhabentragerin kurzsichtig und evtl. vielleicht sogar juristisch falsch, die
Anwendung des veralteten Regelwerks zu bevorzugen, da in diesem die ,Korrektur* von 5
dB ,zur Berlcksichtigung der geringeren Stdrwirkung des Schienenverkehrslarms gegentber
dem StraBenverkehrslarm® enthalten ist, landlaufig ,Schienenbonus genannt. Diese
kunstliche Verbesserung der Immissionssituation ist nach heutiger Auffassung nicht mehr
zulassig. Bei Anwendung der neuen Form der 16. BImSchV hétten im vorliegenden Fall
zahlreiche Teilschallguellen des Schienenverkehrs um 5 dB hdhere Immissionsanteile, was
einen zeitgemalien Ansatz im Sinne des Immissionsschutzes darstellte.

Darliber hinaus ist die Beurteilung des zu erwartenden Schienenlarms untrennbar mit der
Frage nach der zukiinftigen Entwicklung der Zugzahlen verbunden. Angesichts eines breiten
politischen und gesellschaftichen Konsenses zum grundsatzlichen Ausbau des
Schienenverkehrs, des mittel- und langfristig weiter wachsenden Containerumschlags in den
Seehdfen und vor dem Hintergrund der Planungen zum Schienenverkehr in
Norddeutschland (ehemals ,Y- Trasse“, ,Alpha-Variante") erscheinen Verkehrsprognosen,
selbst wenn sie fiur sich genommen methodisch korrekt durchkalkuliert sein mdgen, als
wenig belastbar. Dies gilt insbesondere dann, wenn sie beispielsweise die ,Alpha-Variante®
nicht bertcksichtigen. Letzteres ist, den Nachrichten aus dem Verfahren folgend, auch kaum
moglich, da die resultierenden Zugzahlverschiebungen noch nicht klar zu spezifizieren sind.
Dies deckt sich wiederum mit Aussagen aus dem Erdrterungstermin am 22.07.2015 in Lehrte
(Wortbeitrag des Eisenbahn-Bundesamts), jedoch nicht mit Aussagen der Vorhabentragerin.
An dieser Stelle wird schon klar, dass die Eingangsdaten fiir das Schallgutachten mangelhaft
sind, zumal sich Zugzahlanderungen unmittelbar negativ auf die Immissionspegel in Lehrte
und Ahlten auswirken werden.

In dem Zusammenhang ist von der Vorhabentragerin ebenfalls noch keine klare, explizite
und somit belastbare Aussage dazu getroffen worden, dass das von der Kombiverkehr
GmbH & Co KG prognostizierte Umschlagaufkommen (Anlage 19.3.1, S. 5) das Potenzial
aller weiteren Anbieter einschliel3t. Durch diesen Umstand ist von héheren Auslastungen
auszugehen, die bei der Schallprognose so nicht berticksichtigt wurden.

In Bezug auf den Schienenlarm ist zudem ein kritischer Verweis auf das von der DB AG bzw.
ihren Konzerntbchtern angewandte ,Baugrubenmodell* bei der Bestimmung von
Immissionspegeln angebracht. Das sieht bei den Emissionsansatzen vor, dass nur die
Gleisabschnitte innerhalb des Planfeststellungsbereiches fiir die schalltechnische
Berechnung berucksichtigt werden, Emissionen durch angrenzende Verkehrsabschnitte
fallen hingegen unter den Tisch. Im vorliegenden Fall ist zwar dieses ,Verfahren®
entsprechend den Erlauterungen von BMH (S. 43) und im Sinne des Umwelt-Leitfadens, Teil
VI des EBA etwas entscharft worden, indem es nur fiur die Bereiche aufRerhalb der
Baustrecke angewendet wird; jedoch trifft gerade dies beispielsweise auf weite Bereiche
Ahltens zu. In der Folge werden die schienenbedingten Immissionen dort unterschatzt, und
mit weiteren Uberschreitungen der Immissionsgrenzwerte der 16. BImSchV ist zu rechnen.
Generell gilt, dass das ,Baugrubenmodell zumindest in der urspringlich von der DB
angewendeten Form ,nicht zu wirklichkeitsgerechten Teilbeurteilungspegeln” fihrt (Zitat aus
»Schall- und Erschitterungsschutz im Planfeststellungsverfahren fiir Landverkehrswege®,
Bayerisches Landesamt fir Umwelt) und in einem Prézedenzfall bereits vom VGH Miinchen
(Az. 22 A 02.40013) verworfen wurde.

Schallimmissionen durch StralRenwege (Anlagenlarm)

Erwartungsgemafl  werden laut schalltechnischem Gutachten von BMH die
Schallimmissionen durch StraRenwege bei Weitem durch den Lkw-Verkehr des Schiene-
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StralBe-Umschlags bestimmt. Da die entsprechenden Fahrzeuggerdusche der zu
beurteilenden Umschlaganlage zuzurechnen sind, werden sie nach Nummer 7.4 der TA
Larm erfasst und beurteilt. Die TA Larm sieht fir die Nachtzeit die Beurteilung der
Immissionen in der ,ungiinstigsten Nachtstunde” vor.

Im Gutachten von BMH wird der Lkw-Fahr- und Parkverkehr fir die Nachtzeit auf den Seiten
38 und 39 sowie in Anlage 11.5, Seiten 4 und 5, dargestellt. Jedoch wird die dort
angegebene Verteilung der 320 Lkw auf Tag- und Nachtzeit in keiner Weise begriindet oder
auf Kapazitatsberechnungen zuriickgefuhrt. Hingegen wird in den Erlauterungen zur
Mengenermittlung (Anlage 19.3.1, Seite 9) beziglich der Tag-/Nacht-Aufteilung im
Umkehrschluss das Schallgutachten zitiert. Das bedeutet, dass sich an der Stelle die
Kapazitatszahlen nach den Vorgaben des Schallgutachters richten.

Legt man demgegentber den Hinweis auf Seite 15 zugrunde ,Im Zeitfenster von 04:00 Uhr
bis 21:00 Uhr erfolgt dartiber hinaus eine Integration von Schiene-StraRe-Umschlagen in das
Tagesprogramm des Schiene-Schiene-Umschlagbetriebs®, so ergdbe sich, eine zeitliche
Gleichverteilung der Lkw angenommen, ein Anteil von 2h / 17h * 320Lkw = 38 Lkw in der Zeit
von 04:00 Uhr bis 06:00 Uhr. Das Schallgutachten setzt dagegen nur 12 Fahrzeuge an, was
den Lkw-bedingten Immissionsanteil um 5 dB niedriger ausfallen lasst.

Darliber hinaus jedoch geht aus dem Gutachten hervor, dass der anlagenbedingte Lkw-
Verkehr wahrend der Nachtzeit bei der Immissionsberechnung vollig unter den Tisch gefallen
ist: In Anlage 11.8.3 sind die Teilschallpegel des Anlagenlarms fiir zwei malf3gebliche
Immissionsorte in Ahlten und Lehrte detailliert aufgeftihrt. Dort fehlen die Lkw-bedingten
Teilschallpegel Lr fur die ,ungiinstigste Nachtstunde” géanzlich (leere Felder).

Im Ergebnis bleibt festzustellen, dass die fiir die Berechnung der Schallimmissionen durch
Lkw zugrunde gelegte Fahrzeugzahl fur die Nachtzeit 1.) nicht begriindet, 2.) im Sinne zu
niedrig berechneter Immissionen nicht plausibel ist, und 3.) weit schwerwiegender, der
relevante Lkw-Verkehr in den Ergebnissen der Ausbreitungsrechnung offenbar gar nicht
bertcksichtigt wurde. Dies wiegt umso schwerer, als im Bereich der Reinen Wohngebiete in
Ahlten bereits mit den unkorrigierten Ansatzen aus dem Schallgutachten der maf3gebliche
Immissionsrichtwert zur unginstigsten Nachtstunde nur knapp eingehalten wird (siehe
Anlage 11.8.1, Immissionsorte 10 bis 20, LruN der Gesamtbelastung bis zu 34,9 dB(A)).
Angesichts dessen ist aus der schalltechnischen Erfahrung heraus nach der hier
erforderlichen Korrektur der Emissionsansatze bzw. der Immissionsberechnung an mehreren
Immissionsorten mit einer deutlichen Uberschreitung der Richtwerte nach TA Larm zu
rechnen.

Ferner steht von den Beteiligten des Planfeststellungsverfahrens die Klarung aus, ob eine
Integration von Schiene-StraRe-Umschlagen in die Nachtzeit hinein zu erwarten ist.

Schallimmissionen durch die Umschlaganlage

An dieser Stelle ist vorrangig darauf hinzuweisen, dass die Immissionsrichtwerte der TA
Larm einzuhalten sind, auch wenn nicht der Anlage zuzurechnende Verkehrsgerdusche, in
der TA Larm Fremdgerausch genannt, vorliegen. Eine Ausnahme hiervon aufgrund der
Pegelhdhen der Mittelungspegel von Fremd- und Gewerbeldarm ist in der TA Larm nicht
vorgesehen.

Daruber hinaus stellen die auf die Umschlaganlage zurlickzufiihrenden Schallimmissionen
sowohl in Bezug auf den Pegel-Zeit-Verlauf als auch auf den Gerauschcharakter die
kontinuierliche Grundbelastung dar: Insbesondere wahrend der Nachtzeit, also zum
Schwerpunkt des Schiene-Schiene-Umschlags wird zwischen den vorbeifahrenden Zigen
die Gerauschkulisse durch die Pegel des MegaHub an der Wohnbebauung bestimmt. Zudem
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ist entsprechend aller einschlagigen Regelwerke des Schallimmissionsschutzes zu
berticksichtigen, dass Gewerbelarm aus verschiedenen Grinden mit einer grof3eren
Aufmerksamkeit wahrgenommen wird als Verkehrsgerdusche. Dies spiegelt sich nicht zuletzt
in den niedrigeren Immissionsrichtwerten der TA Larm  gegenuber den
Immissionsgrenzwerten der 16. BImSchV wieder. Darliber hinaus verstarken selbst
schwache, ton- oder impulshaltige Schallanteile die Wahrnehmung von Gewerbelarm.
Solche Schallanteile sind bei Verkehrsgerduschen in aller Regel auszuschliel3en. Insofern ist
eine kritische Betrachtung des Anlagenlarms trotz des Schienenlarms erforderlich, auch
wenn letzterer die Mittelungspegel der Hohe nach dominiert.

Die von der Umschlaganlage stammenden Gerauschimmissionen resultieren im
Wesentlichen, wie Anlage 11.8.3 fur zwei maf3gebliche Immissionsorte zu entnehmen ist,
aus den Absetzgerdauschen der Container, der Sortieranlage und dem Kranbetrieb. Genau
an diesen ,kritischen* Punkten, abgesehen von der Sortieranlage, muss einigen vom
Gutachter gewdhlten Berechnungsparametern und Schlussfolgerungen widersprochen
werden. Dies gilt insbesondere fir den Ansatz des Gutachters, Zitat von S. 30, ,... im
ungiinstigsten Fall zu erwartenden Haufigkeit von bis zu einem Ereignis pro
Containerumschlag ...“. Erfahrungen aus schalltechnischen Messungen tber 25 Jahre
hinweg an Container-Umschlaggeraten lassen auf andere Erkenntnisse schlie3en. An
Bahnkranen des gleichen Herstellers ist von mindestens zwei, mitunter auch von drei
Impulsen pro Lastspiel auszugehen, die, abgesehen vom Absetzen, beim Aufsetzen des
Spreaders auf den Container und ggf. beim Anheben auftreten. Darlber hinaus gibt es eine
starke Abhangigkeit der Haufigkeit und der Intensitat derartiger Spitzenpegelereignisse von
der Kranfihrung (manuell / automatisch / Typ der Automatik). Diese Tatsache bleibt im
Gutachten ganzlich unberticksichtigt.

Die fir die Immissionsbelastung negative Auswirkung durch den nach TA Larm zu
beurteilenden Anlagenlarm ist grof3: Wird die Aussage des Gutachters von Seite 30
zugrunde gelegt, dass ein Ereignis pro Lastspiel den Beurteilungspegel des Umschlags ohne
Absetzer um 2 dB(A) erhoht, so fihren zwei Spitzenpegel gleicher Intensitat nach den
Regeln der Pegelberechnung schon zu einer Erhéhung um 3,4 dB(A). Demnach wird der
Anlagenlarm durch die Umschlaganlage im Gutachten um mindestens 1,4 dB(A)
unterschatzt. Richtwertiberschreitungen nach TA Larm wahrend der Nachtzeit sind an
einigen Orten die unweigerliche Konsequenz.

Eine noch exaktere Bestimmung der Haufigkeit und der Intensitat dieser stark
immissionsrelevanten Schallereignisse kann erst nach Inbetriebnahme der Anlage erfolgen.
Ferner nehmen wir an, dass der Gutachter nicht, wie auf Seite 30 geschrieben, ein Ereignis
pro ,Containerumschlag® ansetzt, sondern eines pro Lastspiel. Anderenfalls wéare die
Diskrepanz zwischen seinen Ansatzen und dem praktischen Betrieb noch groRRer
(Zwischenlagerung der Container).

Die weiteren Angaben aus dem Gutachten zum Schallleistungspegel der Krane lassen die
Ergebnisse der Immissionsberechnung noch zweifelhafter erscheinen: Diesbezuglich wird im
Gutachten von BMH auf eine offentlich nicht zugéangliche Messvorschrift (Bestandteil von
Vertragsbedingungen) verwiesen. Die daraus abgeleiteten, im Gutachten genannten
~-Emissionspegel” lassen keine Rickschlisse auf den flir schalltechnische Berechnungen
erforderlichen Schallleistungspegel zu; offensichtlich handelt es sich bei den Angaben im
Gutachten um Schalldruckpegel in einem nicht spezifizierten Messabstand. Der Begriff
~Emissionspegel” ist somit nicht angebracht, die Plausibilitdt des Gutachtens kann an dieser
Stelle mangels Schallleistungspegel nicht Uberprift werden. Aus unserer langjahrigen
Erfahrung mit Bahn- und Lagerkranen an verschiedenen Standorten und einschliel3lich des
Herstellers ,Kinz* muss den Pegeln auf Seite 30 des Gutachtens an einem wichtigen,
immissionsrelevanten Punkt widersprochen werden. In einschlagigen Messungen und
Beobachtungen waren die Schallemissionen im Betriebsmodus Heben / Senken signifikant
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starker als wahrend der Katzfahrt oder mindestens genauso stark; dies widerspricht den
Angaben aus dem Gutachten.

ErfahrungsgemalR sind schalltechnische Vorgaben fir Krananlagen in vielen Fallen zu
optimistisch definiert. Bei Nachmessungen werden die Vorgaben oft nicht eingehalten.
Somit ist es auch im Fall des MegaHub absehbar, dass die tatsachlichen, auf die
Umschlaganlage zurtickzufiihrenden Schallimmissionen hoher ausfallen als im Gutachten
prognostiziert. Alles in allem werden auch die zu korrigierenden Emissionsansétze der Krane
hin zu héheren Pegeln zu Richtwertliberschreitungen fiihren, da schon mit den unkorrigierten
Ansatzen des Gutachtens die Immissionsrichtwerte nach TA Larm nur um wenige Zehntel
Dezibel zur Nachtzeit in Ahlten eingehalten werden (siehe Anlage 11.8.1, Immissionsorte 10
bis 20, LruN der Gesamtbelastung bis zu 34,9 dB(A)).

Eine Richtwertiiberschreitung kann auch durch einen fehlerhaften Parameter der
Ausbreitungsrechnung, dem Bodenfaktor G, verursacht werden: Der Bodenfaktor wird im
Schallgutachten, Zitat, ,zur Sicherheit* mit G = 0,2 fur schallharte Oberflachen in Ansatz
gebracht. Das betreffende Regelwerk, die 1ISO 9613-2, macht in Nummer 7.3 hierzu die
klare, anderslautende Aussage, dass schallharter Boden mit G = 0 anzusetzen ist. Bei G =
0,2 wie im Gutachten ist mit tendenziell niedrigeren Immissionspegeln als bei G = 0 zu
rechnen und nicht, wie es die Formulierung ,zur Sicherheit* nahelegt, mit héheren.

Falls der Gutachter die Berlcksichtigung von Mischboden fir die gesamte
Ausbreitungsstrecke  beabsichtigt haben sollte, wéare im Gegensatz zu seiner
Verfahrensweise eines pauschalen Bodenfaktors die Definition  verschiedener
Bodenbereiche im Berechnungsprogramm erforderlich gewesen. Dabei missen die
Bodenflachen entsprechend dem Gelande nachmodelliert werden, da die Wirkung des
Bodens nahe der Endpunkte des Schallweges und auf dem Weg dazwischen unterschiedlich
ist (siehe ISO 9613-2, Nummer 7.3). Von diesem ,exakten* Verfahren ist jedoch im
Gutachten keine Rede. Ob und an welchen Immissionsorten die Berechnung mit dem
korrekten Bodenfaktor zu einer Richtwertliberschreitung fuhrt, muss geklart werden.

AbschlieBend wird auf Unstimmigkeiten im Schallgutachten bei der Ermittlung der
Schallleistungspegel der Bremsprobeanlage und der Lautewerke verwiesen. Auf Seite 34
des Gutachtens wird die Umrechnung von Schalldruck- auf Schallleistungspegel durch
Addition von 9 dB(A) vorgenommen. Die korrekte Umrechnung erfolgt aber durch Addition
von 10-log(4 ) = 11 dB(A) fir 1 m Abstand. In Einzelfallen kdnnen auch 8 dB(A) zulassig
sein, wenn es sich um die Bestimmung des Schallleistungspegels Uber einer Halbkugel
handelt. Dies ist bei dem geringen Abstand von 1 m von einer Punktquelle und der
anzunehmenden Messhohe jedoch nicht angebracht. Somit ist von LWA = 76 dB(A) statt 74
dB(A) auszugehen.

Die nahezu selbe Unstimmigkeit ist auf Seite 36 fir den Schallleistungspegel der Lautewerke
zu finden. Die dortige Umrechnung durch Addition von 8 dB(A) ist durch +11dB(A) zu
ersetzen; der resultierende Schallleistungspegel betréagt dann 99 dB(A) anstelle von 96
dB(A) im Gutachten.

Ein weiterer Fehler liegt bei der Bestimmung des Beurteilungspegels der Lautewerke auf
Seite 37 vor. Aus 861 Lastspielen (LS) wéahrend der Tageszeit (s. Seite 29) und einer Minute
pro Lastspiel ergeben sich laut Gutachten pro Kran 861LS / 6Krane / 60Minuten = 2,4h
Einwirkzeit. Hierbei ist jedoch nicht eingerechnet, dass pro Kran zwei Lautewerke installiert
sind. In der Formel fir LWAr (Tag) auf der gleichen Seite ist dieser Faktor ebenfalls nicht
berticksichtigt. Der Teil-Emissionsanteil dieser Quelle ist daher zu verdoppeln bzw. der
entsprechende Pegel mit 3 dB(A) zu beaufschlagen.

Im Schallgutachten werden zwar die Klimagerate der Krane berlicksichtigt, jedoch nicht die
autarken oder per lokaler Stromversorgung betriebenen Klimageréate von Kiihlgutcontainern
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("Reefer"). Da auf den See-Umschlaglinien auch haufig Kuahlgutcontainer transportiert
werden und diese Container durch lautere Umschlaggerdausche und den Betrieb der
Kihlaggregate zusatzlichen Larm erzeugen, ist auch der Umschlag von Kihlgutcontainern
im Schallgutachten zu untersuchen.

Da in der 16. BImSchV eine eindeutige Definition fir ein ,Gleis* gegeben wird,
("...einschlieRlich einer Oberleitung”) und diese Definition fur die inneren 700 m der Anlage
(Gleise 470 bis 476, ggf. auch 437) nicht zutrifft, sind auch samtliche Fahr-, Brems- und
Beschleunigungsemissionen die in diesem Bereich stattfinden, dem Anlagenlarm, also der
TA Larm zuzurechnen. Es wurde festgestellt, dass die Differenzierung nicht dem
Gesetzestext entsprechend, sondern nach "EBA-Umweltleitfaden Teil VI vom Dezember
2012" vorgenommen wurde. Das Schallgutachten ist in diesem Punkt daher sehr kritisch zu
hinterfragen und moglicherweise damit der Antrag nicht genehmigungsfahig.

Zitat aus: “Erlauterungen zur Anlage 2 der 16. BImSchV, Berechnung des
Beurteilungspegels fir Schienenwege (Schall 03), Teil 1: Erlauterungsbericht,
Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur”:

"Zu 2. Begriffe, Festlegungen, zu 2.1.7 Schienenweg: Durch die Definition des
Schienenweges als Gleisanlagen mit Unter- und Oberbau einschlie3lich einer Oberleitung,
auf denen durch Fahrvorgange Schallemissionen hervorgerufen werden, wird der
Geltungsbereich der Schall 03 gegenlber der Schall 03 [1990] und Akustik 04
eingeschrankt. Das bedeutet, dass Gerausche, die nicht durch Fahrvorgéange auf
Schienenwegen emittiert werden [...] nach TA Larm [11] zu berechnen und zu beurteilen
sind. Dies gilt auch fir Aggregat- und Antriebsgerdusche von Fahrzeugen, die in
Zugabstellanlagen/Zugbildungsanlagen oder an Endhaltestellen abgestellt werden. "

Bei einer Stichprobenpriufung der Prognosedaten (Stichprobe der Prognose-Nullfall-/
Prognose-Planfall-Daten fur Giuterziige aus Anhang 11.2 Seite 2ff) wurden die
angegebenen Werte fir die Abschnitte 44 und 46, da diese keine Personenzige flihren,
untersucht. Dabei sind die folgenden Unstimmigkeiten hinsichtlich der angegebenen
Emissionen aufgefallen:

— Tags 68 Zige = 68,3 dB.
— Nachts 36 Zuge = 68,5 dB.

Es stellt sich die Frage, wie halb so viele Guterzuge, die rechnerisch - 3 dB weniger L&rm
erzeugen, mit + 0,2 dB in die Prognose einflie3en konnen. Diese Konstellation lasst sich an
vielen Stellen im Datenmaterial wiederfinden.

In Anlage 11.1, Seite 67, wird angegeben, dass fir Rangierfahrten durchgangig mit 65
km/h gerechnet wurde. GemalR der zugrunde zu legenden "Schall 03" wird jedoch flr
Rangier- und Umschlagbahnhofe ausgefihrt, dass (Zitat Abschn. 4.8) "Rollgerausche von
Lok und Giterwagen sowie Aggregat- und Antriebsgerdusche der Lok [...] in allen Teilen der
Rangier- und Umschlagbahnhdfe mit 70 km/h [...] zu ermitteln” sind.

Wie vorstehend im Einzelnen erlautert, sind zahlreiche Anderungen am Schallgutachten

zwingend erforderlich, um die zu erwartenden Schalldruckpegel an allen Immissionsorten

korrekt anzugeben. In der Folge ist an mehreren Immissionsorten mit Grenz- und

Richtwertiberschreitungen zu rechnen. Jedoch bleibt selbst nach Durchfihrung der

Korrekturen festzustellen, dass dieses, so wie jedes andere Schallgutachten auch, nur so

belastbar sein kann wie genau die zur Verfiigung gestellten Eingangsdaten ermittelt sind. An
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dieser Stelle konnten die Zweifel beispielsweise an den zu erwartenden Zugzahlen nicht
ausgerdumt werden, zumal letztere angesichts der anstehenden Ausbauprojekte in
Norddeutschland noch nicht klar  spezifiziert werden kdénnen und mit an Sicherheit
grenzender Wahrscheinlichkeit hoher ausfallen werden.

Im Bereich der technischen Emissionsquellen der Umschlaganlage sind zahlreiche
Berechnungen und Schlussfolgerungen des Gutachters nicht nachvollziehbar. Auch in
diesem Bereich kdnnen einzelne Teilemissionen, wie z. B. die Pegelspitzen durch Absetz-
und Schlaggerausche, erst nach der Inbetriebnahme belastbar bewertet werden. Dies gilt
auch fur die Einhaltung der schalltechnischen Spezifikationen. An diesen Stellen kdnnen nur
Nachmessungen Abhilfe schaffen. Die dargelegte, zu erwartende Uberschreitung der
mafgeblichen Immissionsrichtwerte nach TA Larm in einigen Bereichen verscharft die
Situation zuséatzlich.

Alles in allem bleiben selbst nach der Korrektur des Schallgutachtens in Bezug auf
zahlreiche Emissionsquellen Unsicherheiten bestehen, die bei gegenwértigem Kenntnisstand
prinzipiell nicht ausgeraumt werden konnen. Dieser Problemstellung kann nach unserer
Einschatzung nur mit einer messtechnischen Uberwachung nach Inbetriebnahme des
MegaHub begegnet werden. Temporar begrenzte Uberwachungsmessungen weisen immer
den Mangel auf, dass sie eine Momentaufnahme im betrieblich und konjunkturell bedingten
Auf und Ab der Umschlagtatigkeit darstellen. Erfahrungen aus anderen Umschlaganlagen
bestétigen dies.

Darlber hinaus ist im BImSchG und der TA Larm ein Larmminderungsgebot bzw. das
Ergreifen von MalRnahmen entsprechend dem Stand der Technik zur L&rmminderung
vorgeschrieben.

»-Ruhepausen” bei den diesbeziiglichen Pflichten des Betreibers sind nicht vorgesehen. Auch
insofern ist bei einer hochkomplexen Anlage wie dem MegaHub die kontinuierliche
messtechnische Ermittlung des Status Quo erforderlich.

Von Seiten der Stadt wird darauf hingewiesen, dass zwischenzeitlich das Ergebnis des
Dialogforums Schiene Nord (Abschlussdokument 5.11.2015) vorliegt und die sogenannte
Alpha E-Variante umgesetzt werden soll. Diese zusatzlichen Zugzahlen / Gitermengen, die
durch Ertlichtigung und Blockverdichtung der Strecke nach Celle-Lehrte entstehen, sind bei
der Ermittlung der Zugzahlen zu bertcksichtigen sowie in die Berechnungen des
Schallgutachtens einzustellen.

In  der schalltechnischen Untersuchung wird davon ausgegangen, dass der
Eisenbahnlangsweg sowie die StraRe Rehwinkel fur den Lkw-Verkehr gesperrt werden. Bei
der StralRe Rehwinkel handelt es sich jedoch um eine Kreisstrale (K 122), die eine
ErschlieBungsfunktion fir die am Eisenbahnlangsweg ansassigen Firmen sowie fir den
Ortsteil Kolshorn erfllt. Ebenso ist eine Sperrung des Eisenbahnlangsweges nur bedingt
moglich, da Anlieferverkehre zu bericksichtigen sind. Die Auswirkungen auf den
Schallschutz durch den Wegfall einer Sperrung fur Lkw auf den StraRen Rehwinkel und
Eisenbahnlangsweg sind daher zu prifen.

Die Angaben zu den ermittelten Ansprichen auf passiven Larmschutz 2005 sind
widerspruchlich. GemanR Erlauterungsbericht soll der verbleibende Anspruch auf passive
Schallschutzmafinahmen ,dem Grunde nach“ aus der 2. Plan&nderung sowie dem
Planfeststellungsbeschluss aus dem Jahr 2005 bei der Ausfihrung des Vorhabens
umgesetzt werden, soweit geman 24. BImSchV die Voraussetzungen dafir erfullt sind (vgl.
S. 42 Erlauterungsbericht). Im Gegensatz dazu wird in der schalltechnischen Untersuchung
(Anlage 11.1, S. 73) jedoch erlautert, dass die Vorhabentragerin nur ,die planfestgestellten
Anspriche (,dem Grunde nach®) auf passiven Larmschutz aus dem Jahr 2005 im Bereich
der Wohnbebauung der Ortschaft Ahlten in vollem Umfange anerkennen und bei der
Ausfihrung des Vorhabens umsetzen* will. Die Stadt Lehrte fordert, dass alle ermittelten
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Anspriche auf passiven Larmschutz aus dem Planfeststellungsverfahren 2005 weiterhin
Bestand haben sollen, d.h. dass dies auch fir die Kernstadt Lehrte gelten muss. Die DB
hatte dies im Rahmen der Sitzung in Lehrte am 21.04.2015 auch ausdriicklich bestatigt.

Im Erdrterungstermin am 22.07.2015 hatte die DB zugesagt, dass keine Griindung mittels
Rammpfahlmasten vorgenommen, sondern stattdessen erschiitterungsmindernde Verfahren
wie die Bohrpfahlgrindung eingesetzt werden sollen (Niederschrift vom 13.11.2015, S. 58).
Es ist daher nicht akzeptabel, dass statt der 2015 zugesagten Bohrarbeiten die Fundamente
nun doch gerammt werden sollen, und zwar vorwiegend in den Nachtstunden und mit
erheblichen grenzwertiberschreitenden Pegeln.

Da die Ausfihrungen in den Planfeststellungsunterlagen lediglich auf Prognosen basieren
und die Auswirkungen durch den Bau der Umschlag-Anlage erst nach Inbetriebnahme
absehbar sind, fordert die Stadt Lehrte:

— Im Planfeststellungsbeschluss ist die angegebene Gesamtumschlagskapazitat von
268.500.LE pro Jahr (168.500 LE im Schiene-Schiene-Umschlag und 100.000 LE im
Schiene-StraRe-Umschlag) als maximal zuldssige Umschlagmenge festzulegen. Sofern
sich die Umschlagmenge erhdhen sollte sind neue Untersuchungen zum
Verkehrsaufkommen, zur Larmbelastung sowie evtl. zu weiteren betroffenen Belangen
vorzulegen und ggf. erforderliche MaRhahmen zu ergreifen.

— Im Planfeststellungsbeschluss ist festzulegen, dass nach Beginn des regularen Betriebes
der MegaHub-Anlage kontinuierliche La&rmmessungen durchgefiihrt werden missen, um
zu verifizieren, ob die prognostizierten Larmwerte eingehalten werden. Bei einer
Uberschreitung der Immissionsgrenzwerte sind  entsprechende  nachtragliche
LarmschutzmalRnahmen nachzuristen.

— Im Planfeststellungsbeschluss ist festzulegen, ein Jahr nach Beginn des regularen
Betriebes und dann jeweils nach weiteren 5 Jahren das tatséchlich durch den Betrieb des
MegaHubs ausgeltste Verkehrsaufkommen anhand von Verkehrszdhlungen zu
Uberprifen. Sollten die daraus resultierenden Ergebnisse hoher liegen, als die
Prognosen dies im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens erwarten lieRen, sind die
Verkehrswege auf Kosten des Anlagenbetreibers der Belastung entsprechend
anzupassen.

3. Brandschutzgutachten

Zu dem vorliegenden Konzept fir den Brand- und Katastrophenschutz
(Brandschutzkonzept), dessen Teil C (Katstrophen-, Havarie- und Notfallkonzept), Anlage C
1 die brandschutztechnische Bewertung der Auf3enanlage umfasst, wird aus Sicht der
Freiwilligen Feuerwehr der Stadt Lehrte wie folgt Stellung:

zu 4.3 (Gefahrstofflagerungen)

Aus gutachterlicher Sicht ist die Vorhaltung eines ABC-Behandlungsplatzes fir die
Feuerwehr nicht erforderlich. Fur den Einsatzfall wird eine Gefahrengruppe II mit einem
ABC-Ereignis ,ABC klein“ nach dem ABC-Konzept Niedersachsen und der Feuerwehr-
Dienstvorschrift ,Fw-DV 500" als ausreichend eingestuft.

Diese Einstufung ist unzutreffend. In der Umschlaganlage werden Giter aller Art, auch
Gefahrgut, umgeschlagen, im  Maximum  30.000 | Gefahrstoffinhalt  pro
Ladeeinheit/Container. Grundlage der ABC-Gefahrenabwehr ist die
Feuerwehrdienstvorschrift 500 ,Einheiten im ABC-Einsatz“. Die Handlungsempfehlung
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»,ABC-Konzept Niedersachsen“ vertieft diese Dienstvorschrift und gibt Empfehlungen zur
Strukturierung, Abwicklung, Koordination und Nachbereitung entsprechender Einséatze fir die
Feuerwehren in Niedersachsen. In Kapitel 4.1 der FwDV 500 heil3t es zur Einteilung von C-
Gefahrstoffen in  Gefahrengruppen, dass es aufgrund der héaufig sehr groRRen
Transportmengen bei C-Gefahrstoffen und einer daraus resultierenden erheblichen
Erh6hung der Gefahrdung bei Ereignissen mit groRen Transportmengen notwendig sein
kann, dber die Mindestforderung (der Gefahrengruppe I1IC) hinaus wie bei der
Gefahrengruppe 1lIC vorzugehen. Bei Transportmengen in der Umschlaganlage von bis zu
30.000 | Gefahrstoffinhalt pro Ladeeinheit/Container wird diese Vorgehensweise und
Klassifizierung von ABC-Ereignissen im Bereich der Schnellumschlaganlage allein schon
aus diesem Grund der Regelfall sein mussen. In der Gefahrengruppe Il ist generell nach
LABC gro* zu verfahren. Entsprechende Bewegungsflachen fur die Feuerwehr wéaren
vorzuhalten.

Das ,,ABC-Konzept Niedersachsen* empfiehlt zudem bei Einsatzen mit grof3eren Mengen an
ABC-Gefahrstoffen der Gefahrengruppe Il oder ausgedehnten Einsatzstellen, die mehr als
einen Trupp unter Sonderausrustung erfordern, nach ,ABC grol3“ zu verfahren, und nennt als
Anwendungsbeispiel fur ,ABC grof3* ausdricklich auch Transportunféllen auf Schiene oder
Stral3e mit Freisetzung grol3er Mengen (Mengen >1000 kg) von Stoffen.

zu 5.2 (Brandszenarien, Havarieszenarien, Rauchausbreitung)

Das Brandszenario ,Ubergriff eines Brandes auf die Ladung von Lkw, Ziigen und
abgestellten Ladeeinheiten wird im vorliegenden Konzept als unwahrscheinlich eingestuft
und deshalb nicht bewertet.

Diese Einstufung ist nicht sachgerecht. Das Ubergreifen eines Brandes vom
Transportfahrzeug auf die Ladung ist ein durchaus realistisches Szenario. Das gilt auch fir
Schienenfahrzeuge. In den vergangenen Jahren hat es im hiesigen Bereich regelmafig
Einsatzlagen dieser Art auf Gleisanlagen der DB gegeben. Urséachlich dafir waren in der
Regel festsitzende Bremsen, die zur Uberhitzung der Wagonachsen gefiihrt haben (so
genannte HeiBlaufer). Vor diesem Hintergrund ist das Brandszenario ,Ubergriff eines
Brandes auf die Ladung von Lkw, Ziigen und abgestellten Ladeeinheiten“ einer Bewertung
zu unterziehen.

zu 6.1.2 (Zugang fur Feuerwehren, Parkmaoglichkeiten fur Service-/Entstorfahrzeuge)

An der sudlichen Seite werden Uber die geplante FahrstralRenbreite von 4,25 m hinaus keine
weiteren Feuerwehraufstellflachen vorgesehen.

Diese Flache ist nicht auskdmmlich. Die DIN 14090 schreibt fiir jedes nach Ausriickordnung
vorgesehene Einsatzfahrzeug eine Bewegungsflache von 7 x 12 m vor. Diese Flache ist
standig  freizuhalten.  Hinzu  kommen  entsprechende  Ubergangsflichen  zur
Feuerwehrzufahrt. Diese Flachen dienen u.a. einer gefahrlosen Gerateentnahme aus den
dort abgestellten Einsatzfahrzeugen. Bei einer Fahrbahnbreite von 4,25 m ist eine sichere
Gerateentnahme nicht mdglich. Die Einsatzfahrzeuge weisen eine Breite von 2,50 m auf. Bei
ausgeklappten Schwenkwénde, Stromerzeugern oder Trittflachen wirde sich eine
Gerateentnahme zwangslaufig auch auf nicht befestigten Flachen auf3erhalb der Fahrbahn
abspielen mussen. Eine solche Planung entsprache nicht der DIN-Vorschrift.
Feuerwehraufstellflachen sind auch an der stidlichen Seite vorzusehen.

zu 6.3.1 (Feuerwehrzufahrten nach DIN 14090)
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Zur Erreichbarkeit der gesamten Anlage, insbesondere des sidlichen Anlagenbereiches, ist
eine sudliche Feuerwehrumfahrt geplant, die Uber das Gleis 471 gefuhrt werden soll.
Organisatorisch soll sichergestellt werden, dass das Gleis im Havariefall nicht weiter
befahren wird bzw. dass Ziige, die sich auf diesem Gleis befinden, den Bereich der
Feuerwehrumfahrt umgehend verlassen, um den Angriffsweg fir die Feuerwehr nicht zu
versperren.

Diese Planungen entsprechen nicht der DIN. Feuerwehrzufahrten sind gemafR DIN 14090
standig freizuhalten. Regelungen wie die hier geplante sieht die DIN nicht vor.
Organisatorische MalRnahmen, die sicherstellen sollen, dass das Gleis 471 bis zum
Eintreffen der Feuerwehr im Terminal freigezogen ist, bieten keine hinreichende Gewéahr
dafirr, dass im Havariefall Verzogerungen im Einsatzablauf ausgeschlossen werden kdnnen.
Fur den sudlichen Anlagenbereich ist eine von den Gleisanlagen baulich getrennte
Feuerwehrumfahrt vorzusehen. Zusatzlich sind entsprechende Bewegungsflachen fiir die
Feuerwehr auszuweisen.

zu 6.3.2 (Loéschwasserbedarf sowie Beurteilung der Loschwasserversorgung)

Fur die Wasserentnahme aus der sidlichen Léschwasserleitung sind Unterflurhydranten DN
100 vorgesehen, die eine Sonderldsung darstellen, die Uberwiegend in Industriegebieten
Anwendung findet.

Unterflurhydranten weisen im Vergleich zu Uberflurhydranten eine deutlich geringere
Durchflussmenge auf. Feuerwehrseitig wird deshalb anempfohlen, auch fiir den Bereich der
stdlichen Loéschwasserleitung Uberflurhydranten vorzusehen. Die zur Bedienung der
Unterflurhydranten DN 100 erforderlichen Zwischenform- und Verbindungsstiicke gehéren
zudem nicht zur Standardausstattung der Einsatzfahrzeuge. Ein Vorhalten dieser
Anschlussstiicke im Terminalgebaude der Umschlaganlage scheint nicht auskémmlich, um
zeitliche Verzdgerungen im Einsatzablauf auszuschlieRen.

Zu 7 (AbschlieRende Bewertung)

Mogliche Einschrénkungen des Feuerwehrsprechfunkverkehrs infolge elektromagnetischer
Strahlungen werden gutachterlich nicht erwartet. Nachweise dafiir werden nicht erbracht.

Es muss sichergestellt sein, dass es im gesamten Bereich der Anlage zu Kkeinerlei

Einschrankungen des Sprechfunkverkehrs infolge elektromagnetischer Strahlungen kommen
kann. Ein entsprechender Nachweis ist zu erbringen.

4., Entwasserung

Die bisherigen Ausfihrungen zur Gleisentwasserung wurden gestrichen. In den weiteren
Ausfuhrungen zur Ziffer 3.5.1 wird ausgefihrt, dass auf die Tiefenentwasserung verzichtet
wird, so dass die beiden Regenriickhaltebecken nur fir die versiegelten Flachen bendtigt
werden. Die Stadt weist darauf hin, dass das Versickerungs- und Verdunstungsbecken fir
die Gleisentwasserung in den Planunterlagen noch immer eingezeichnet ist.

Des Weiteren weist die Stadt darauf hin, dass die Regenrickhaltebecken in den
Planunterlagen mit 1.750 m3 wund 2.000 m3 eingezeichnet sind, obwohl im
Erlauterungsbericht (Ziffer 3.5.2) ein Rickhaltevolumen von je 830 m? festgestellt wird. Die
Regenriickhaltebecken sollen in einer Tiefe von 60,30 m NN realisiert werden. Der
Bemessungsgrundwasserstand wird mit 60,80 m NN angegeben, so dass zu befirchten ist,
dass sich die Regenriickhaltebecken teilweise im Dauereinstau befinden und nicht die
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Volumina zur Verfigung stellen. Au3erdem erhalten die Becken durch die Versickerung der
Gleisentwéasserung unter Berlcksichtigung der Bodenverhéltnisse ein ggf. ergiebiges
unterirdisches Einzugsgebiet. Es wird empfohlen, den Einbau einer Ringdrainage mit Ablauf
zum Tiefenbruchgraben auf den Bemessungsgrundwasserstand mit der Unteren
Wasserbehorde zu prufen oder die Regenriickhaltebecken gegen drickendes Grund- und
Schichtenwasser zu dichten.

Weiterhin wird festgestellt, dass unter Ziffer 3.4.3 entgegen des Erlauterungsberichtes der

Eisenbahnlangsweg durch einen neu zu bauenden Regenwasserkanal von der
Schnellumschlaganlage in den Tiefenbruchgraben berthrt wird.

5. Trinkwasserversorgung

Pkt. 3.5.6 des Erlauterungsberichtes:

Der Punkt ,Trinkwasserversorgung” wurde aufgrund des Hinweises der Stadt Lehrte, dass
die Trinkwasserversorgung fir die Gebdude auf dem Gelande der MegaHub-Anlage nicht in
die Zustéandigkeit der Stadtwerke Lehrte sondern des Wasserverbandes Nordhannover féllt,
nicht geandert. Es erfolgt daher nochmals der Hinweis, dass Abstimmungen beziglich der
Trinkwasserversorgung mit dem Wasserverband zu treffen sind und die Stadt Lehrte somit
die rechtzeitige (Auf3en-)ErschlieRung nicht zusichern kann. Der Erlauterungsbericht ist
diesbezlglich zu andern.

6. Umweltschutz, Landschaftspflege und Artenschutz

Zu Anlage 1: Erlauterungsbericht

Im Erlauterungsbericht wird unter Punkt 6 ,Umweltschutz und Landschaftspflege’ neu
beschrieben, dass ,Unter anderem ... zur Wiederherstellung des Landschaftsbildes eine
Licke in der Hecke zwischen der MegaHub-Anlage und dem Eisenbahnlangsweg
geschlossen (wird). Nach Herstellung und Abnahme der Pflanzung wird die
Unterhaltungspflege der Hecke auf der gesamten Lange durch die Stadt Lehrte erfolgen,
obwohl die Hecke auf dem Grundstiick der DB steht.” (ebenda, Seite 36)

Im gemeinsamen Ortstermin von Vertretern der DB Netze und der Stadt Lehrte am
29.9.2015 wurde zu diesem Thema folgendes festgehalten (Protokoll vom gleichen Tag,
erstellt von Herrn Martin Roger, DB Netze):

Pkt. 2 des Protokolls: Lage der Pflanzung:

Der Standort fiir die Anpflanzung wurde einvernehmlich festgelegt. Vor Ort konnte
dabei keine Klarheit hergestellt werden, ob dieser Standort auf Bahngelande, oder
auf Eigentumsflachen der Stadt Lehrte liegt. Es wurde deshalb vereinbart, dass ,hier
... zu prufen (ist), wo die Eigentumsgrenze zwischen DB und Stadt verlauft®.

Pkt. 4 des Protokolls: Pflege
Beziglich der Heckenpflege wurde vereinbart und protokolliert, dass ,die Pflege
dieses Heckenteils der Stadt Lehrte tbertragen werden (sollte)".

Wie diesem Punkt des Protokolls deutlich zu entnehmen ist, bezog sich die Vereinbarung
niemals auf die Hecke in ihrer gesamten Lange, sondern ausschlie3lich auf den Bereich des
Lickenschlusses. Dabei bezieht sich die Einschrankung ,sollte’ auf die Klarung der
Eigentumsfrage. Wére die Neupflanzung auf einem stadtischen Grundstuck durchgefiihrt
worden, hatte die Stadt Lehrte die Pflege dieses Teilstiicks selbstverstandlich tibernommen.
Da sich die Eigentumsfrage aber anders darstellt, verbleibt die Unterhaltungspflege der
gesamten Hecke bei der DB. Der Erlauterungsbericht ist entsprechend zu &ndern.
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Zu Anlage 9: Landespflegerischer Begleitplan (LBP)

Auf Seite 8 des landschaftspflegerischen Begleitplans wird darauf hingewiesen, dass sich mit
der Erhohung des Terminalgebaudes um ein Stockwerk die (negative) Wirkung im
Landschaftsbild erhéht. Die Schlussfolgerung, dass sich eine erhebliche Beeintrachtigung
nicht ergibt, weil ,die Begriinung bis zum Dach vorgenommen wird, zusétzlich die
Dachflache auf Uber 400 m2 extensiv begrint wird“ ist dagegen falsch, weil die Begriinung
ausschlief3lich auf den fir die Sichtbeziehung zum Landschaftsraum wenig relevanten
Schmalseiten der Ost- und Westseiten vorgenommen werden soll und die Dachbegrinung
bestenfalls vom Hubschrauber aus wahrgenommen werden kann. Richtig ist, dass, zur
Minimierung des Eingriffs des durch den Wegfall der Begriinung der Nordfassade
entstehenden Kompensationsdefizites, eine Licke in der Hecke am Eisenbahnlangsweg
durch entsprechende Pflanzmaflinahmen geschlossen wird. Der oben zitierte Halbsatz ist
daher ersatzlos zu streichen.

Im Malnahmenverzeichnis wird diese Anpflanzung zusatzlich im Maflnahmenblatt G4
dargestellt. Falschlicher Weise wird die benétigte Flache fur alle PflanzmafRnahmen im
Rahmen der MalBhahme G4 von 2.238 m2 auf 400 m2 reduziert. Hier ist eine entsprechende
Korrektur erforderlich.

Im MaRnahmenblatt G3 fehlt der Hinweis zum Entwicklungs- und Pflegekonzept fir die
Dachbegriinung.

Insgesamt verstarken die geplanten Anderungen an der MegaHub-Anlage (Nummern 27, 48,
54, 57, 58, 59, 61, 62, 63) den Eingriff in das Landschaftsbild. Zur Kompensation hatte die
Stadt Lehrte deshalb zusatzliche Malinahmen gefordert. Diese Forderung wird nicht erfullt,
da nach Ansicht des Gutachters ,die aufgrund der Plandnderung entstehenden
Auswirkungen auf Natur und Landschaft in keinem Bereich ein Gewicht erreichen, das die
Kompensationshilanz des vorliegenden landschaftspflegerischen Begleitplans in Frage
stellt.” (LBP, S. 8)

Statt weiterer Malinahmen zur Kompensation der zusatzlichen Eingriffe in das
Landschaftsbild soll mit der Streichung der MalRhahme G1 auf eine Malinhahme zur
Minderung der Beeintrachtigung des Landschaftsbildes zugunsten des Artenschutzes
verzichtet werden. Eine Begrindung hierfur fehlt und ist auch deshalb nicht nachvollziehbar,
weil die Untere Naturschutzbehérde in ihrer Aushahmegenehmigung von den
artenschutzrechtlichen Verboten Optimierungen ausschlief3lich fir die MaRnahmen G2, G5,
A4, A5 und M2 gefordert hat. Die Stadt Lehrte fordert deshalb die Umsetzung der
planfestgestellten MalRnahme G1 und die Durchflhrung weiterer MalRnahmen zur
Kompensation der zusatzlichen Eingriffe in das Landschaftsbild.

Zu Anlage 12: Umweltvertraglichkeitsstudie

Bereits in ihrer Stellungnahme vom 12.05.2015 hatte die Stadt Lehrte gefordert, in der Matrix
(Bauliche Veranderung / Auswirkung auf die Schutzgiter) die durch die baulichen
MalRnahmen 59 und 63 (Bau der 12 m hohen Betonmasten) hervorgerufenen negativen
Auswirkungen auf das Schutzgut Landschaftsbild darzustellen. Diese Korrektur ist nicht
erfolgt und ist deshalb in der Uberarbeitung der Unterlagen vorzunehmen.

Zu Anlage 18 Feinstaub:

Neben der L 385 ist insbesondere die B 443, die die Kernstadt von Lehrte vollstandig
durchquert, erheblich durch Lkw-Verkehre belastet. Die Stadt Lehrte fordert daher auch unter
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dem Aspekt, das Stadtgebiet vor weiteren Feinstaub-Emissionen zu schitzen, dass der Lkw-
Verkehr in seiner Gesamtheit ausschliellich Uber die BAB 2-Anschlussstelle Lehrte
abzuwickeln ist.

Im der Stellungnahme zu Feinstaub und Luftschadstoffen (S. 6). sind die aktuellen Grenz-,
Leit-, und Vorsorgewerte zum Schutz des Menschen anzugeben. Des Weiteren sind
Stickoxiden-Grenzwerte zu benennen.

Es ist zudem nicht zu erkennen, ob die Luftschadstoffemissionen aus den Zementwerken
Hoéver, Misburg und aus der Mullverbrennungsanlage Lahe, die alle in der Hauptwindrichtung
liegen, im gutachterlichen Bericht Uber Luftschadstoffe korrekt und mit aktuellen Werten
bericksichtigt wurden. Darlber hinaus ist auch die Landwirtschaft eine typische
Emissionsquelle, die ebenfalls nicht beriicksichtigt wurde. Es ist weiterhin nicht zu erkennen,
ob die Bewertung der Ergebnisse dem aktuellen Stand der gesundheitlichen Erkenntnisse
und der Grenzwerte entspricht. Vom Gewerbeaufsichtsamt bereitgestellte Daten stammen
aus einer Zeit bevor es wiederholt Emissionsprobleme in Hover gab, insofern ist die
Anwendbarkeit der moglicherweise zu alten Daten zu hinterfragen.

Zu Anlage 20: Lichtimmissionsgutachten

Unter Bezugnahme auf das ,Gutachten zur Bewertung der Lichtimmissionswerte (Anlage
20.1) wird unter Punkt 12 Lichtimmissionen‘ beschrieben, dass ,im 6stlichen Bereich der
Anlage ... bei freien Sichtachsen zu den Leuchten in den gleisnahen Bereichen der
Kleingartenanlage ... hdhere Werte sowohl bzgl. der Raumaufhellung als auch bzgl. der
psychologischen Blendung auftreten (kdnnen.)" (ebenda, S. 47). Unter Hinweis darauf, dass
die gleisnahen Bereiche der Kleingartenanlage ,nach dem 2zu Grunde liegenden
Bewertungsverfahren nicht als relevante Immissionsorte einzustufen sind“ (S. 47), werden
geeignete Schutzmalnahmen nicht benannt.

Gemal der vom Gutachter benannten Richtlinie gelten als relevante Immissionsorte in der
BauNVO nach den 88 2-4, 4a und 10 aufgefuihrte Gebiete. § 10 der BauNVO behandelt
Sondergebiete, die der Erholung dienen und beschreibt dabei Wochenendhausgebiete,
Ferienhausgebiete und Campingplatzgebiete als Gebiete, die insbesondere in Betracht
kommen. Damit ist diese Aufzahlung nicht abschlieend, so dass auch Kleingartengebiete
als Sondergebiete im Sinne des § 10 BauNVO angesehen werden kdnnen.

Die Stadt Lehrte sieht ihre Kleingartenanlagen als Gebiete die der Erholung dienen und
deren Nutzer auch in ihrer Freizeit das Recht auf Schutz vor negativen Umwelteinwirkungen
haben. Deshalb verlangt die Stadt Lehrte eine Uberarbeitung des Gutachtens unter
Einbeziehung der betroffenen Kleingartenbereiche und ggf. geeignete Schutzmalinahmen
(z.B. Unterbrechung der Sichtachsen durch PflanzmaRnahmen) fir die betroffenen
Kleingartner.

7. Kabelkanal in der Bahnhofstral3e

Die Flache zwischen der Bahnhofstrale und den Bahnanlagen stellt eine wichtige
Innenpotentialflache dar, die es stadtebaulich zu entwickeln gilt. Die Stadt Lehrte geht davon
aus, dass der neue Kabelkanal, der im Bereich der BahnhofstraRe zum geplanten Container
am Stellwerk Lf (Bauwerksverzeichnis Nr. 61) geplant ist, in der in den
Planfeststellungsunterlagen vorgesehenen Trassenfiihrung zur Ausfiihrung kommt. Aufgrund
der besonderen stadtebaulichen Relevanz dieser Flache muss sichergestellt sein, dass nicht
durch eine andere Trassenfilhrung des Kabelkanals das Innenentwicklungspotential der
Flache behindert wird.
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Die Grof3e der von der DB festgelegten Flache fur den Kabelkanal und den Container steht
in keinem Verhaltnis zum Erfordernis. Die Darstellung der Planfeststellungsgrenze in diesem
Bereich muss daher auf das absolut notwendige Minimum reduziert werden.
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