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1 Aufgabenstellung

1.1 Allgemeine Erlauterungen

In den Jahren 2000/2001 wurde fiir den dringend notwendigen Ausbau der Eisenbahninfrastruktur
im Korridor Hamburg [ Bremen - Hannover ein Raumordnungsverfahren durchgefiihrt. Die Planun-
gen damals wurden im Wesentlichen mit dem Fokus auf den schnellen Schienenpersonenfern-
verkehr durchgefiihrt. Im Ergebnis dieses Raumordnungsverfahrens wurde eine Neubautrasse von
Lauenbriick im Norden tiber Visselhdvede bis Isernhagen im Siiden mit dem Ausbau der beste-
henden Strecke von Visselhdévede in Richtung Westen nach Langwedel raumordnerisch festge-
stellt (s. Abbildung 1). Die Neubautrasse wurde als Hochgeschwindigkeitstrasse konzipiert.

—_—— " TS 7

% z';-,; v»;;_'ﬁ - i ] . .
@Ké-‘rte von openstreetmap.org unt‘e,r. 1zenz

B 5 : _

Abbildung 1 - Y-Trasse als Ergebnis des Raumordnungsverfahrens 2000/2001
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Aufgrund verdnderter Randbedingungen werden im Zusammenhang mit der Uberpriifung der Be-
darfsplanung des Bundes im Rahmen der vorliegenden Machbarkeitsstudie folgende fiinf Varian-
ten untersucht:

® Y-Trasse nur fir den Guterverkehr mit neuer Trassenfiihrung. Im Weiteren ,Variante
SGV-Y“ genannt.

® Ausbau der Bestandsstrecke Hamburg - Hannover (1720) von Celle tiber Uelzen und Li-
neburg bis Ashausen. Im Weiteren ,Variante ABS 1720 Sowie als Untervariante der ABS
1720 zwischen Uelzen und Ashausen einschlieRlich punktuellen Malinahmen in Celle.

® Neubaustrecke (NBS)fiir den Mischverkehr zwischen Ashausen und Suderburg/Unterliif3
im Weiteren Variante NBS Ashausen - Suderburg/UnterliR. Diese Variante unterteilt sich
in folgende Untervarianten:

= NBS fiir den Mischverkehr zwischen Ashausen und UnterliR mit unmittelbarem An-
schluss an Uelzen bzw. den sogenannten ,Ostkorridor® in Richtung Stendal sowie ei-
nem Uberwerfungsbauwerk in Celle. Im Weiteren ,Variante NBS Ashausen - Unterl{iR*
genannt

- NBS fiir den Mischverkehr zwischen Ashausen und Suderburg mit einem Uberwer-
fungsbauwerk in Celle ,Variante NBS Ashausen - Suderburg® genannt.

= Ertlichtigung der Bestandsstrecke 1960 Uelzen - Langwedel eingleisig. Im Weiteren ,Va-
riante ABS 1960 (1-gleisig)“ genannt.
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1.2 Variante SGV-Y

Die Variante SGV-Y besteht aus einer zweigleisigen NBS fiir den Schienenglterverkehr und dem
Ausbau der bestehenden Strecke 1960 zwischen Soltau und Langwedel (s. Abbildung 2). Sie un-
terteilt sich in folgende 3 Abschnitte:

® NBS ab sudlich von Maschen bis in Hohe Soltau in Biindelung mit der BAB 7,
® NBS ab Hohe Soltau bis Celle in méglichst direkter Linie und

® Ausbaustrecke von Soltau bis Langwedel (dabei entspricht der westliche Abschnitt Vis-
selhévede - Langwedel der Vorplanung der DB ProjektBau)

Alle Strecken werden elektrifiziert. Fiir die Ortslage Soltau wird zusatzlich als Untervariante eine
Umfahrung sudlich von Soltau betrachtet.

Abbildung 2 - Variante SGV-Y

Die Anbindungen an die bestehenden Strecken werden:

® im Norden zwischen Maschen und Jesteburg,

® im Siden im Bahnhof Celle und

®  gstlich von Soltau bzw. bei einer Umfahrung westlich von Soltau
geplant.
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Fir alle Streckenabschnitte wird eine Geschwindigkeit von maximal 160 km/h vorgesehen. Im be-
trachteten Bereich sind drei Bahnhéfe mit je einem Uberholungsgleis neben dem Streckengleis je
Richtung geplant:

® mittig zwischen der Anbindung im Norden und Soltau,
® sidostlich von Soltau und

® in Visselhdvede.
1.3 Variante ABS 1720

1.3.1 Variante ABS 1720 (Celle - Ashausen)

Die Variante ABS 1720 beinhaltet im Wesentlichen den Ausbau der Streckenabschnitte:
® Celle - Uelzen von zwei auf drei Gleise,
® Uelzen - Liineburg von zwei auf vier Gleise und
® Lineburg - Ashausen von drei auf vier Gleise.

Der Trassenverlauf ist durch die bestehende Eisenbahnstrecke vorgegeben (s. Abbildung 3).

~Karte von openstreetmap.org unt

o

Abbildung 3 - Variante ABS 1720 (Celle - Ashausen)

Zur Einbindung der zusatzlichen Gleise kommt es in den Bahnhofen Celle, Uelzen und Liineburg
zu umfangreichen Umbauten. Zwischen diesen grof3en Bahnhofen wurde der Gleisabstand so ge-
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wabhlt, dass vorhandene Oberleitungsmasten und Larmschutzwande erhalten werden konnen. Bei
den Verkehrsstationen

" Eschede, " Bardowick,
® Suderburg, ® Radbruch und
® Bad Bevensen, " Winsen

" Bienenbiittel,

wird ein Umbau bzw. Neubau der Bahnsteiganlagen erforderlich.

Fiir den Streckenabschnitt Celle - Uelzen wird eine Geschwindigkeit von maximal 200 km/h, fiir
den Streckenabschnitt Uelzen - Stelle von 160 km/h vorgesehen.

1.3.2 Variante ABS 1720 (Uelzen - Ashausen)

Im Rahmen der Machbarkeitsstudie wird zusatzlich eine verkiirzte Untervariante von Uelzen bis
Ashausen mit nachfolgenden Abschnitten betrachtet:

® Uelzen - Liineburg von zwei auf vier Gleise,

® Lineburg - Ashausen von drei auf vier Gleise und

* Uberwerfungsbauwerk in Celle.

~Karte von openstreetmap.org unter |

&

.q'{ & "'-"-.‘":.’!.‘ “t 4 I.' ; i

Abbildung 4 - Variante ABS 1720 (Uelzen - Ashausen)
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1.4 Variante NBS Ashausen - Suderburg/Unterlii

1.4.1 Variante NBS Ashausen - UnterliiR

Die Variante NBS Ashausen - UnterliiR besteht aus einer zweigleisigen NBS fiir den Mischverkehr
zwischen Ashausen und Unterlii3 mit Anschluss an Uelzen mittels Ausbau der Strecke 1960 ab
Hohe Ebstorf sowie einem Uberwerfungsbauwerk in Celle. Die Variante NBS Ashausen - Unterlii
unterteilt sich in zwei Abschnitte:

" NBS von Ashausen bis UnterliiR einschl. einem Uberwerfungsbauwerk in Celle

® Ausbaustrecke 1960 von Uelzen bis zum Abzweig auf Hohe Ebstorf und alternativ eine
Umfahrung sidlich von Uelzen mit Anschluss an die Strecke 6899 Richtung Stendal

Karte von openstreetmaj

Abbildung 5 - Variante NBS Ashausen - Unterliif

Alle Strecken werden elektrifiziert.

Fir die NBS wird eine Geschwindigkeit von maximal 250 km/h vorgesehen, die Trassierung ist

jedoch fiir maximal 300 km/h ausgelegt. Die Ausbaustrecke 1960 zwischen Uelzen und dem Ab-
zweig zur NBS Ashausen - Unterliil} sowie die NBS Stidumfahrung Uelzen mit Anschluss an die
Strecke 6899 nach Stendal werden mit einer maximalen Geschwindigkeit von 160 km/h geplant.
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Entlang der NBS werden zwei Bahnhofe mit je einem Uberholungsgleis neben dem Streckengleis
je Richtung geplant:

® Wriedel (mit Anbindung an die Strecke 1960 Richtung Uelzen)
" Wetzen

Bei einer Siidumfahrung von Uelzen wird der Ausbau der Strecke 1960 zwischen Uelzen und
Ebstorf West nicht betrachtet.

1.4.2 Variante NBS Ashausen - Suderburg

Die Variante NBS Ashausen - Suderburg besteht aus einer zweigleisigen NBS zwischen

Abbildung 6 — Variante NBS Ashausen - Suderburg

Die Variante NBS Ashausen - Suderburg besteht aus einem Abschnitt:
" NBS von Ashausen bis Suderburg einschl. einem Uberwerfungsbauwerk in Celle

Die Strecke wird elektrifiziert.
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Fiir die NBS wird eine Geschwindigkeit von maximal 250 km/h vorgesehen, die Trassierung ist
jedoch fiir maximal 300 km/h ausgelegt.

Entlang der NBS werden zwei Bahnhofe mit je einem Uberholungsgleis neben dem Streckengleis
je Richtung geplant:

® Westerweyhe-Nord

® Sidergellersen

1.5 Variante ABS 1960 (1-gleisig)

Im Rahmen der vorliegenden Machbarkeitsstudie wird die eingleisige Ertiichtigung der Strecke
1960 zwischen Uelzen und Langwedel untersucht.

TR BT

Karte von v%eanstregtm%?p.org: unter Li
SN T e

Abbildung 7 - Variante ABS 1960 (1-gleisig)

Fiir die Ausbaustrecke wird eine Geschwindigkeit von maximal 120 km/h vorgesehen, die Trassie-
rung ist jedoch fiir maximal 160 km/h ausgelegt.
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Sie unterteilt sich in vier Abschnitte:

Uelzen - Ebstorf West
® Ebstorf West - Soltau
® Soltau - Visselhévede
® Visselhdvede - Langwedel (Planungsbereich DB ProjektBau)

Entlang der eingleisigen Bestandsstrecke werden 9 Kreuzungsbahnhofe vorgesehen:

® Ebstorf " Leitzingen

" Brockhofe " Visselhévede
® Munster ® Bedingsbostel
®* Emmingen ® Kirchlinteln

® Soltau

1.6 Punktuelle MaRnahmen auf der Strecke 1740

Der Abschnitt mit der hochsten Belastung auf der Achse Bremen - Hannover ist der Bereich Nien-
burg - Wunstorf. Fur den Fall, dass es hier zu Engpassen kommt, sind diese gemal? der eisen-
bahnbetriebswissenschaftlichen Untersuchen mit punktuellen MalRnahmen losbar (zusatzliche
Uberholgleise und ggf. Knotenanpassungen in Nienburg und/oder Wunstorf). Die Machbarkeit die-
ser punktuellen MalRnahmen wurde durch die DB Netz AG, RB Nord positiv beschieden. In Abhan-
gigkeit des tatsachlichen Bedarfs waren tiberschlagig insgesamt 120 Mio. € fiir diese MaRnahmen
anzusetzen.

1.7 Risiko- und Kostenabschatzung zu Fragen des Natur- und Gewasserschut-
zes

Im Rahmen dieser Machbarkeitsstudie werden Risiken und Kosten, die sich aus den Umweltaus-
wirkungen der betrachteten Varianten ergeben, ermittelt bzw. abgeschatzt. Es werden die natur-
schutz- und wasserrechtlichen Risiken beschrieben und mit einer ersten Kostenabschatzung zur
Vermeidung oder zum Ausgleich von Beeintrachtigungen hinterlegt. Der Betrachtungsmalfistab
liegt im kleinen bis mittleren Mal3stabsbereich (ca. 1:50.000 - 1:25.000). Die Daten sind mit zu-
nehmender Detailtiefe in den nachfolgenden Planungsschritten weiter zu konkretisieren.

Bei der Ermittlung der Grundlagendaten sollte nur auf allgemein bzw. 6ffentlich zugangliche Infor-
mationsquellen zurlickgegriffen werden, da direkte Kontakte zu bzw. Anfragen bei Behorden oder
anderen Institutionen vom Auftraggeber ausdriicklich nicht gewlinscht waren.

1.8 Schalltechnische Untersuchung

Die Aufgabenstellung besteht darin, die sich durch die baulichen MaRnahmen ergebenden Ande-
rungen bei den Anwohnern schalltechnisch zu bewerten, Malinahmen zur Einhaltung der Grenz-
werte vorzuschlagen und die Kosten fir aktive und passive SchallschutzmaRnahmen abzuschat-
zen.

Bei Feststellung, dass die Grenzwerte nach § 1 Abs. 2, Ziffer 1 der 16. BImSchV {iberschritten
werden, missen zum Schutz der Nachbarschaft durch Verkehrsgerausche nach § 2 Abs. 1 der
16. BImSchV nachfolgende Grenzwerte eingehalten werden - siehe Tabelle 1.
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Gebietskategorie (6:00 - 23500 Uhi) | (22:00 - 6:00 Uhr)
Krankenhdauser, Schulen, Kur- und Altenheime 57 dB (A) 47 dB (A)
Wohngebiete, Kleinsiedlungsgebiete 59 dB(A) 49 dB(A)
Kern-, Dorf- und Mischgebiete 64 dB (A) 54 dB (A)
Gewerbegebiete 69 dB (A) 59 dB (A)

Tabelle 1 - Immissionsgrenzwerte nach § 2 Abs. 1 der 16. BImSchV

Schienenbonus und das Verfahren ,,Besonders (iberwachtes Gleis“ werden im Rahmen dieser
Machbarkeitsstudie nicht in Ansatz gebracht.
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2 Ergebnisse

2.1 Allgemeines

Aufgrund der dichten Besiedlung in Deutschland lassen sich weder beim Neubau noch beim Aus-
bau von Verkehrswegen Betroffenheiten Dritter und Konflikte mit der Umwelt vermeiden. Insofern
ist das Ergebnis einer Variantenuntersuchung immer ein Kompromiss zwischen der Reduzierung
von Betroffenheiten Dritter und Vermeidung bzw. Verminderung von Konflikten mit der Umwelt.
Jedoch gestaltet sich die Kompromissfindung bei einer Neubautrasse flexibler, als beim Ausbau
einer Bestandsstrecke, wo der Trassenverlauf definiert ist.

So verhilt es sich auch bei den hier betrachteten Varianten.

Zur Bewertung der Umweltauswirkungen der Varianten wurden folgende Schutzgebietstypen be-
trachtet:

® Biospharenreservate
" FFH-Gebiete
® Vogelschutzgebiete
® Naturparke
® Nationalparke
® Naturschutzgebiete
® Landschaftsschutzgebiete
® Wasserschutzgebiete
® Heilquellenschutzgebiete
Alle hier betrachteten Varianten sind grundsatzlich technisch machbar.

Zum jetzigen Zeitpunkt sind keine Sachverhalte erkennbar, die einer grundsatzlichen Genehmi-
gungsfahigkeit einer der fiinf Varianten entgegenstehen.

Neben dem vorliegenden Ergebnisbericht sind folgende Unterlagen Inhalt des Druckexemplars der
Machbarkeitsstudie:

® Aufgabenstellung

® Kostenzusammenstellung

" Streckenbander (alle Varianten)

® lLageplane auf Basis von Satellitenbilder (nur Neubaustrecken)
® |sophonen Darstellung (alle Varianten)

Alle Unterlagen werden ebenfalls digital tibergeben.
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2.2 Baukastenprinzip

Die in der Machbarkeitsstudie untersuchten Varianten gliedern sich in Streckenabschnitte. Diese
Abschnitte spiegeln sich in der Kostenzusammenstellung sowie in den Ergebnissen aus der um-
welt- und schalltechnischen Untersuchung wieder. Dies erméglicht eine variable Kombination von
Strecken und Abschnitten.

Die Ergebnisse der Streckenabschnitte sind im Anhang 4 des Erlauterungsberichtes dargestellt.
Folgende Abschnitte sind in der Machbarkeitsstudie gebildet:

Variante SGV-Y

® NBS Celle - Soltau

® NBS Soltau - Abzw Maschen

" ABS 1960 Soltau - Visselhovede (mit Durchfahrt des Bahnhof Soltaus)

® Umfahrung Soltau - Visselhdvede (Untervariante als Alternative zur Durchfahrt des
Bahnhofs Soltau)

= ABS 1960 Visselhdvede - Langwedel
Variante ABS 1720

= ABS 1720 Celle - Uelzen

® ABS 1720 Uelzen - Ashausen

" ABS 1720 Uelzen - Ashausen einschl. Uberwerfungsbauwerk in Celle (bei Entfall des
dreigleisigen Ausbau zwischen Celle und Uelzen)

Variante NBS Ashausen - Unterliif3

" NBS UnterliiR - Ashausen einschl. Uberwerfungsbauwerk in Celle
= ABS 1960 Uelzen - Ebstorf West

® NBS Siidumfahrung Uelzen

Variante NBS Ashausen - Suderburg

" NBS Suderburg - Ashausen einschl. Uberwerfungsbauwerk in Celle
Variante ABS 1960 (1-gleisig)

® ABS 1960 Uelzen - Ebstorf West

= ABS 1960 Ebstorf West - Soltau

® ABS 1960 Soltau - Visselhovede

= ABS 1960 Visselhdvede - Langwedel
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2.3 Variante SGV-Y

Bei der Variante SGV-Y sind gegenwartig nur direkte Betroffenheiten mit der vorhandenen Bebau-
ung im Bereich der Einbindung in den Bahnhof und im Bahnhof Celle erkennbar. Hier sind Gleisan-
lagen und Gebaude der OHE betroffen. Weitere Betroffenheiten kénnen sich ggf. beim Ersatz von
Bahnilibergangen durch niveaufreie Strallenquerungen im Stadtbereich Celle und im Bereich der
Strecke 1960 ergeben.

Die Gesamtkosten fiir diese Variante belaufen sich bei einer Durchfahrt durch Soltau nach
Tabelle 2 auf rund 3,2 Mrd. Euro.

Summe Summe
Baumaltnahmen . Variante Um-
Variante Soltau
fahrung Soltau
TEUR TEUR

Verkehrsanlagen

Bahnbau 487.625 477711
Straflenbau 38.397 45.386
Ingenieurbauwerke 445.995 447.464
Technische Ausristung AMT.079 396.285
Landschaftsbau, Ausgleichs-, CEF- und FC5-Mafnahmen 274.585 275.290
Kabel und Leitungen Dritter B.637 8.864
Sonstiges 37.892 35.034
fwischensumme 1.711.109 1.686.034
DB-Energie und DB Station & Service

DB-Energie (110KV) 35.700 35.700
DB Station & Service 6.842 4.685
Iwischensumme 42.542 40.385
Gesamtsumme 1.753.650 1.726.419
Baustelleneinrichtung (10 %) 175.365 172.642
Sicherungsposten (5 %) 87.683 86.321
AP Unternehmer (5 %) 87.683 86.321
Kampfmittelsonderung (0,8 %) 14.029 13.811
Grunderwerb 32.341 36.051
Bausumme 2.150.731 2.121.565
Planungskosten (18 %) 387.135 381.882
Risikozuschlag (30 %) 645.225 636.469
Bausumme u. Planungskosten (netto) 3.183.112 3.139.916

Tabelle 2 - Kostenschitzung Variante SGV-Y
Die Gesamtkosten bei einer sudlichen Umfahrung von Soltau sind ca. 50 Mio. Euro geringer. Dies
resultiert vor allem aus zwei Punkten:
® der Bf Soltau verbleibt im Bestand und

® bei einer Stidumfahrung von Soltau gibt es weniger Betroffene und damit weniger Schall-
schutzmalRnahmen als bei einer Durchfahrt durch Soltau

Auf der anderen Seite ist das Potential von Konflikten mit der Umwelt bei einer Stidumfahrung von
Soltau héher als bei einer Durchfahrt durch Soltau, vgl. Tabelle 3 - Risiken aus Schutzgebieten
Variante SGV-Y.
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Summe Summe
[km] [km]
FFH-Gebiet 5,140 5,550
Heilquellenschutzgebiet 0 0
Landschaftsschutzgebiet 28,295 27,215
Naturschutzgebiet 4,790 5,370
Uberschwemmungsschutzgebiet 1,005 0,865
Vogelschutzgebiet 3,720 3,720
Wasserschutzgebiet 37,745 37,745

Tabelle 3 - Risiken aus Schutzgebieten Variante SGV-Y

Als hochst kritisch ist anzusehen, dass alle tangierten FFH-Gebiete durch das Vorkommen priorita-
rer Lebensraume bzw. -arten bestimmt sind, fir die nach der FFH-Richtlinie im Falle von Eingriffen
besonders strenge Schutzvorschriften gelten.

Die daraus entstehenden Projektrisiken konnen allerdings zum derzeitigen Planungsstand noch
nicht naher beschrieben werden, da hierzu genauere Datengrundlagen (iber das Vorhandensein
der besonders kritischen Kernzonen erforderlich sind. Sie liegen zum jetzigen Zeitpunkt nicht vor
bzw. konnten aufgrund der vorgegebenen Rahmenbedingungen (keine Behdrdenkontakte) nicht in
die Bewertung einbezogen werden.

In Summe sind bei der Variante SGV-Y ca. 25.200 WE durch Schallimmissionen betroffen, bei
einer Umfahrung von Soltau sind es ca. 21.100 WE.

Damit ergeben sich Larmschutzwande auf einer Lange von ca. 65 km, bei einer Umfahrung von
Soltau sind es ca. 61 km. Bringt man die abschirmende Wirkung der parallel verlaufenden BAB 7
in Ansatz, wirde sich die Larmschutzwandlange um ca. 5 km verkirzen.
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2.4 Variante ABS 1720

Bei der Variante ABS 1720 ist aufgrund des vordefinierten Trassenverlaufs der Umfang der direk-
ten Betroffenheiten wesentlich gréf3er. In den Bereichen, in denen die vorhandene Bebauung bis
unmittelbar an die Bahnanlage heranreicht, ist bei einer Erweiterung der Anlage um ein Gleis in
der Regel die erste Bebauungsreihe von der MaRnahme direkt betroffen. So muss z.B. im Bereich
von Bardowick die parallel verlaufende BAB 39 auf einer Lange von ca. 2 Kilometern seitlich ver-
schoben werden, was wiederum zu einem Konflikt mit den danebenliegenden Gewerbeansiedlun-
gen fuhrt. In anderen Bereichen sind Wohnhauser oder die zu den Wohnhausern gehérenden Gar-
ten betroffen. In einigen Bahnhoéfen missen die Empfangsgebaude abgebrochen werden.

Die Gesamtkosten fiir diese Variante belaufen sich nach Tabelle 4 auf rund 3,1 Mrd. Euro.

Ferner istim Zuge der Machbarkeitsstudie entsprechend des Punktes 1.3 zusatzlich der verkiirzte
Ausbau der Strecke 1720 zwischen Uelzen und Ashausen mit einem Uberwerfungsbauwerk in
Celle untersucht. Die Gesamtkosten dieser Untervariante betragen rund 2,2 Mrd. Euro.

Summe Summe
Baumalinahmen Variante ABS 1720 |Variante ABS 1720
Celle-Ashausen | Uelzen-Ashausen
TEUR TEUR
Verkehrsanlagen
Bahnbau 316.962 199.563
StraBenbau 26.971 25.7128
Ingenieurbauwerke 404.749 2415
Technische Ausriistung 464.544 295.556
Landschaftsbau, Ausgleichs-, CEF- und FC5-MaBnahmen 230.975 126.328
Kabel und Leitungen Dritter 13.240 7.884
Sonstiges 115.089 105.342
Zwischensumme 1.572.531 1.072.817
DB-Energie und DB Station & Service
DB-Energie (110KV) 12.900 6.450
DB Station & Service 6.977 4.356
Iwischensumme 19.877 10.806
Gesamtsumme 1.592.408 1.083.622
Baustelleneinrichtung (10 %) 159.241 108.362
Sicherungsposten (5 %) 79.620 54.181
AP Unternehmer (5 %) 79.620 54.181
Kampfmittelsondierung (0,8 %) 12.739 8.669
Grunderwerb 69.626 48.298
Bausumme 1.993.255 1.357.313
Planungskosten (18 %) 358.786 244.316
Risikozuschlag (30 %) 597.976 407.194
MaBknahmen MNienburg - Wunstorf 156.000 156.000
Bausumme u. Planungskosten (netto) 3.106.017 2.164.824

Tabelle 4 - Kostenschitzung Variante ABS 1720

In der Kostenschatzung nicht enthalten ist die monetare Bewertung der explizit fiir diese Variante
entstehenden Projektrisiken. Diese sind:
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® Rickforderungen des Eisenbahn-Bundesamtes fir Anlagen mit Restbuchwerten im Ab-
schnitt Stelle - Lineburg, die durch den viergleisigen Ausbau dieses Streckenabschnittes
neu- oder umgebaut werden missen,

® Durch den notwendigen Neubau der Oberleitungsanlage in den Bahnhdéfen und der damit
verbundenen Auflésung der Querfelder miissen Mastgassen geschaffen werden. Dadurch
entfallen Gleise, fir die ggf. Ersatz geschaffen werden muss. Fiir genauere Aussagen ist
im weiteren Planungsverlauf eine betriebliche Untersuchung der Bahnhofe mit Neuord-
nung der Spurplane erforderlich. Dadurch kénnen sich weitere Baumalinahmen ergeben.

® Far mogliche Bauzustande wurden je nach Gewerk prozentuale Zuschlage auf die Bau-
kosten beriicksichtigt. Eine realistische Einschatzung kann jedoch erst bei einer Planung
von Bauphasen und Bauzustanden unter Berticksichtigung der betrieblichen Randbedin-
gungen im weiteren Planungsverlauf vorgenommen werden. Es ist jedoch davon auszu-
gehen, dass sich das ,Bauen unter rollendem Rad® bei einer derart stark frequentierten
Strecke, wie der Strecke 1720, dul3erst schwierig gestalten wird.

® Demzufolge ebenfalls im Rahmen dieser Machbarkeitsstudie nicht bewertet werden konn-
ten Einnahmeausfalle durch Gleissperrungen oder Mehrkosten durch Schienenersatzver-
kehr wahrend der Realisierung tiber mehrere Jahre.

In der Tabelle 5 sind Art und Lange betroffener Schutzgebiete in der Variante ABS 1720 darge-
stellt.

FFH-Gebiet 6,340 4,920
Heilquellenschutzgebiet 10,170 10,170
Landschaftsschutzgebiet 42,300 15,110
Naturschutzgebiet 5,300 4,100
Uberschwemmungsschutzgebiet 0,500 0,400
Vogelschutzgebiet 2,940 0

Wasserschutzgebiet 31,150 15,510

Tabelle 5 - Risiken aus Schutzgebieten Variante ABS 1720

Als hochst kritisch ist anzusehen, dass alle tangierten FFH-Gebiete durch das Vorkommen priorita-
rer Lebensraume bzw. -arten bestimmt sind, fiir die nach der FFH-Richtlinie im Falle von Eingriffen
besonders strenge Schutzvorschriften gelten.

Die daraus entstehenden Projektrisiken konnen allerdings zum derzeitigen Planungsstand noch
nicht naher beschrieben werden, da hierzu genauere Datengrundlagen tber das Vorhandensein
der besonders kritischen Kernzonen erforderlich sind. Sie liegen zum jetzigen Zeitpunkt nicht vor
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bzw. konnten aufgrund der vorgegebenen Rahmenbedingungen (keine Behdrdenkontakte) nicht in
die Bewertung einbezogen werden.

In Summe sind bei der Variante ABS 1720 Celle - Ashausen ca. 52.700 WE durch Schallimmissi-
onen betroffen. Damit ergeben sich Larmschutzwande auf einer Lange von ca. 54 km.

Fir die Untervariante ABS 1720 von Uelzen bis Ashausen ergeben sich aus der Schalltechnischen
Untersuchung ca. 35.200 betroffene WE. Daraus resultierend ergeben sich erforderliche Larm-
schutzwande auf einer Lange von ca. 43 km.
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2.5 Variante NBS Ashausen - Suderburg/Unterlii

2.5.1 Variante NBS Ashausen - UnterliiR

Bei der Variante NBS Ashausen - Unterli? sind gegenwartig keine direkten Betroffenheiten mit
der vorhandenen Bebauung erkennbar. Betroffenheiten knnen sich ggf. beim Ersatz von Bahn-
tbergangen durch niveaufreie StraRenquerungen im Bereich der Strecke 1960 ergeben.

Die Gesamtkosten firr diese Variante belaufen sich mit oder ohne eine Stidumfahrung von Uelzen
nach Tabelle 6 auf rund 2,6 Mrd. Euro.

Summe ohne Summe mit
Baumalinahmen Umfahrung Umfahrung
Uelzen Uelzen
TEUR TEUR

Verkehrsanlage

Bahnbau 496.526 492,765
StraBenbau 16.901 21.174
Ingenieurbauwerke 314.470 318.518
Technische Ausriistung 253.344 246.751
Landschaftsbau, Ausgleichs-, CEF- und FCS5-MaBnahmen 170.133 167.191
Kabel und Leitungen Dritter 3.918 3.984
Sonstiges 41.292 35.697
Zwischensumme 1.296.585 1.286.080
DB-Energie und DB Station & Service

DB-Energie {110KV) 52.200 52.200
DB Station & Service 11.081 7.612
Zwischensumme 63.281 59.812
Gesamtsumme 1.359.866 1.345.892
Baustelleneinrichtung (10 %) 135.987 134.589
Sicherungsposten (5 %) 67.993 67.295
AP Unternehmer (5 %) 67.993 67.295
Kampfmittelsonderung (0,8 %) 10.879 10.767
Grunderwerb 16.396 20.1:
Bausumme 1.659.114 1.646.029
Planungskosten (18 %) 298.640 296.285
Risikozuschlag (30 %) 497.734 493.809
MaBnahmen Nienburg - Wunstorf 156.000 156.000
Bausumme u. Planungskosten (netto) 2.611.489 2.592.123

Tabelle 6 - Kostenschitzung Variante NBS Ashausen - UnterliiR

Bei einer Stidumfahrung von Uelzen werden auf der Strecke 1960 im Abschnitt Uelzen (a) -
Abzw Ebstorf West keine MaRnahmen in Ansatz gebracht. Es wird davon ausgegangen, dass alle
Guterziige Uelzen umfahren.

Sollte die Strecke 1960 trotz einer Sidumfahrung von Uelzen zweigleisig vom Kreuzungspunkt bis
Uelzen ausgebaut werden, erhéhen sich die Gesamtkosten um ca. 354 Mio €. Bei einem eingleisi-
gen Ausbau der Strecke 1960 zwischen Uelzen und Ebstorf West erhéhen sich die Gesamtkosten
um ca. 275 Mio €.
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In der Tabelle 7 sind Art und Lange der betroffenen Schutzgebiete in der Variante NBS Ashau-
sen - UnterliR dargestellt.

FFH-Gebiet 4,250
Heilquellenschutzgebiet 0

Landschaftsschutzgebiet 30,670
Naturschutzgebiet 4,060
Uberschwemmungsschutzgebiet 1,710
Vogelschutzgebiet 0,930
Wasserschutzgebiet 13,920

Tabelle 7 - Risiken aus Schutzgebieten Variante NBS Ashausen - UnterliiR

Als hochst kritisch ist anzusehen, dass alle tangierten FFH-Gebiete durch das Vorkommen priorita-
rer Lebensraume bzw. -arten bestimmt sind, fiir die nach der FFH-Richtlinie im Falle von Eingriffen
besonders strenge Schutzvorschriften gelten.

Die daraus entstehenden Projektrisiken konnen allerdings zum derzeitigen Planungsstand noch
nicht naher beschrieben werden, da hierzu genauere Datengrundlagen (iber das Vorhandensein
der besonders kritischen Kernzonen erforderlich sind. Sie liegen zum jetzigen Zeitpunkt nicht vor
bzw. konnten aufgrund der vorgegebenen Rahmenbedingungen (keine Behdrdenkontakte) nicht in
die Bewertung einbezogen werden.

In Summe sind bei der Variante NBS Ashausen - Unterliif§ ca. 8.000 WE durch Schallimmissionen
betroffen. Durch eine Stidumfahrung von Uelzen sind ca. 800 WE betroffen, dadurch entfallen im
Vergleich zur Variante ohne Siidumfahrung jedoch ca. 2.950 WE entlang der Strecke 1960.

Damit ergeben sich Larmschutzwande auf einer Lange von ca. 55 km. Fiir eine Stidumfahrung von
Uelzen sind es ca. 5 km.

Bezogen auf die Umweltauswirkungen ist eine Siidumfahrung von Uelzen gegeniiber einem zwei-
gleisigen Ausbau der Strecke 1960 zwischen Uelzen und dem Abzweig NBS Ashausen - Unterliif3
als gleichwertig zu betrachten.
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2.5.2 Variante NBS Ashausen - Suderburg

Bei der Variante NBS Ashausen - Suderburg sind gegenwatrtig keine direkten Betroffenheiten mit
der vorhandenen Bebauung erkennbar.

Die Gesamtkosten fiir diese Variante belaufen sich nach Tabelle 8 auf rund 1,8 Mrd. Euro

Summe
Baumalnahmen NBES Ashausen -
Suderburg
TEUR

Verkehrsanlage
Bahnbau 314387
StraRenbau 17.995
Ingenieurbauwerke 198.064
Technische Ausriistung 205.979
Landschaftsbau, Ausgleichs-, CEF- und FC5-MaRRnahmen 122.443
Kabel und Leitungen Dritter 3.162
Sonstiges 17.323
Zwischensumme 879.353
DB-Energie und DB Station & Service
DB-Energie (110KV) 46.200
DB Station & Service 1.364
Zwischensumme 47.564
Gesamtsumme 926.917
Baustelleneinrichtung (10 %) 62.682
Sicherungsposten (5 %) 46.346
AP Unternehmer (5 %) 46.346
Kampfmittelsonderung (0,8 %) 7415
Grunderwerb 13.020
Bausumme 1.132.736
Planungskosten (18 %) 203.892
Risikozuschlag (30 %) 339.821
MaRnahmen Nienburg - Wunstorf 156.000
Bausumme u. Planungskosten (netto) 1.832.448

Tabelle 8 - Kostenschitzung Variante NBS Ashausen - Suderburg

In der Tabelle 9 sind Art und Lange der betroffenen Schutzgebiete in der Variante NBS Ashausen -
Suderburg dargestellt.

Als hochst kritisch ist anzusehen, dass alle tangierten FFH-Gebiete durch das Vorkommen priorita-
rer Lebensraume bzw. -arten bestimmt sind, fiir die nach der FFH-Richtlinie im Falle von Eingriffen
besonders strenge Schutzvorschriften gelten.

Die daraus entstehenden Projektrisiken kénnen allerdings zum derzeitigen Planungsstand noch
nicht naher beschrieben werden, da hierzu genauere Datengrundlagen (iber das Vorhandensein
der besonders kritischen Kernzonen erforderlich sind. Sie liegen zum jetzigen Zeitpunkt nicht vor
bzw. konnten aufgrund der vorgegebenen Rahmenbedingungen (keine Behdrdenkontakte) nicht in
die Bewertung einbezogen werden.
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In Summe sind bei der Variante NBS Ashausen - Suderburg ca. 4.350 WE durch Schallimmissio-

nen betroffen. Damit ergeben sich Larmschutzwande auf einer Lange von ca. 22,5 km.

Schutzgebietstyp

Summe
Variante NBS Ashausen - Suderburg

[km]

FFH-Gebiet 1,910
Heilquellenschutzgebiet 0

Landschaftsschutzgebiet 12,730
Naturschutzgebiet 0,640
Uberschwemmungsschutzgebiet 1,630
Vogelschutzgebiet 0

Wasserschutzgebiet 12,170

Tabelle 9 - Risiken aus Schutzgebieten Variante NBS Ashausen - Suderburg
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2.6 Variante ABS 1960 (1-gleisig)

Bei der Ertilichtigung und Elektrifizierung der Strecke 1960 sind gegenwartig keine direkte
Betroffenheiten der vorhandenen Bebauung erkennbar. Betroffenheiten konnen sich ggf. beim
Ersatz von Bahnibergangen durch niveaufreie StralRenquerungen ergeben.

Die Gesamtkosten fiir die untersuchten MalBnahmen an der Strecke 1960 belaufen sich entspre-
chend der Tabelle 10 auf rund 1,7 Mrd. Euro.

Summe
Baumalinahmen ABS 1960
(1-gleisig)
TEUR

Verkehrsanlagen

Bahnbau 243.589
Strabenbau 3.281
Ingenieurbauwerke 215.180
Technische Ausriistung 236.992
Landschaftsbau, Ausgleichs-, CEF- und FC5-Mafnahmen 173.286
Kabel und Leitungen Dritter 6.162
Sonstiges 39.461
fwischensumme 917.950
DB-Energie und DB Station & Service

DB-Energie (110KV) 24.000
DB Station & Service 7.345
Iwischensumme 31.345
Gesamtsumme 949.295
Baustelleneinrichtung 94.930
Sicherungsposten 47.465
AP Unternehmer 47.465
Kampfmittelsonderung 7.594
Grunderwerb J.486
Bausumme 1.150.235
Planungskosten 207.042
Risikozuschlag 345.070
Bausumme u. Planungskosten (netto) 1.702.348

Tabelle 10 - Kostenschatzung Variante ABS 1960 (1-gleisig)

In der Tabelle 11 sind Art und Lange der betroffenen Schutzgebiete entlang der Strecke 1960 dar-
gestellt.

Als hochst kritisch ist anzusehen, dass alle tangierten FFH-Gebiete durch das Vorkommen priorita-
rer Lebensraume bzw. -arten bestimmt sind, fiir die nach der FFH-Richtlinie im Falle von Eingriffen
besonders strenge Schutzvorschriften gelten.

Die daraus entstehenden Projektrisiken kdnnen allerdings zum derzeitigen Planungsstand noch
nicht naher beschrieben werden, da hierzu genauere Datengrundlagen (iber das Vorhandensein
der besonders kritischen Kernzonen erforderlich sind. Sie liegen zum jetzigen Zeitpunkt nicht vor

29.11.2013 Seite 32 von 150



DB International GmbH Korridor Hamburg [/ Bremen - Hannover
Ausbau fiir den Schienenverkehr

bzw. konnten aufgrund der vorgegebenen Rahmenbedingungen (keine Behdrdenkontakte) nicht in
die Bewertung einbezogen werden.

Summe
Schutzgebietstyp ABS 1960 (1-gleisig)
[km]
FFH-Gebiet 4,300
Heilquellenschutzgebiet 0
Landschaftsschutzgebiet 16,960
Naturschutzgebiet 1,820
Uberschwemmungsschutzgebiet 0,620
Vogelschutzgebiet 0
Wasserschutzgebiet 7,230

Tabelle 11 - Risiken aus Schutzgebieten Variante ABS 1960 (1-gleisig)

In Summe sind bei der Ertiichtigung der Strecke 1960 ca. 25.100 WE durch Schallimmissionen
betroffen. Damit ergeben sich Larmschutzwande auf einer Lange von ca. 65,0 km.
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2.7 Zusammenfassung der Ergebnisse

In der nachfolgenden Tabelle 12 sind die wichtigsten Ergebnisse der fiinf untersuchten Varianten
(zzgl. der Untervariante ABS 1720) in Zahlen gegeniibergestellt.

Variante Variante Variante Variante Variante Variante
SGV-Y ABS 1720 | ABS 1720 NBS NBS ABS 1960

(Celle - (Uelzen - Ashausen - | Ashausen - (1-gleisig)
Ashausen) Ashausen) Unterlii Suderburg

Kosten

~32Mrd. | ~3,0Mrd. | ~2,2Mrd. | ~2,5Mrd. | ~1,8Mrd. | ~ 1,7 Mrd.
(€, netto, real)

Betroffenheiten
Schutzgebiete ~80,7km | ~98,7km | ~50,2km | ~555km | ~29,1km | ~ 31,0 km
(Lange)

Betroffenheiten

Schall (WE) ~25.200 | ~52.700 ~35.200 ~ 8.000 ~4.350 ~25.100

Umfang aktive
Liarmschutz-
mafnahmen
(LSW)

~ 65 km ~ 54 km ~ 43 km ~ 55 km ~ 23 km ~ 65 km

Tabelle 12 - Zusammenfassung der Ergebnisse aller Varianten

2.8 Variantenvergleich

Die im Rahmen der Machbarkeitsstudie betrachteten Varianten
= SGV-Y,
® ABS 1720 Celle - Ashausen bzw. Uelzen - Ashausen
® NBS Ashausen - Suderburg/UnterlliR sowie
® ABS 1960 (1-gleisig)

sind grundsatzlich nicht vergleichbar, weil sie im Ergebnis unterschiedliche verkehrliche Wirkun-
gen erzielen.
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3 Aligemeine Grundlagen fiir die technische Planung
3.1 Variante SGV-Y

3.1.1 Verkehrsanlagen
Fir die NBS wird der grundsatzliche Trassenverlauf unter folgenden Pramissen festgelegt:

® moglichst keine direkten Betroffenheiten vorhandener Bebauung (Wohnen, Gewerbe, In-
dustrie),

® Minimierung der indirekten Betroffenheiten (Schall),
® Minimierung von direkten Konflikten mit Schutzgebieten und
" moglichst enge Buindelung mit der BAB 7.

Fir die Biindelung mit der BAB 7 wird ein Mindestabstand von 40 Metern zugrunde gelegt. Dieser
Mindestabstand wird auch zu den Autobahnanschlussstellen eingehalten.

Gemal BundesfernstraBengesetz (FStrG) vom 06.08.1953, zuletzt gedndert am 31.07.2009, diir-
fen entlang von Bundesautobahnen in einer Entfernung bis zu 40 m Hochbauten, Aufschittungen
oder Abgrabungen grélReren Umfangs nicht ausgefiihrt werden. Diese Bauverbotszone ist im

§ 9 (1) verankert. Im Bereich zwischen 40 m und 100 m bedrfen bauliche Anlagen einer Bauge-
nehmigung oder einer Zustimmung der obersten LandesstraRenbaubehoérde (Baubeschrankungs-
zone nach § 9 (2)). Diese Abstandsmalle beziehen sich jeweils auf den duReren Rand der befes-
tigten Fahrbahn. Autobahnauf- bzw. Ausfahrten sind Bestandteil der Autobahn, somit gelten die
Bestimmungen des § 9 (1) und (2) entsprechend. GemaR § 9 (8) darf die oberste Landesstralien-
baubehorde im Einzelfall Ausnahmen von dem Verbot im Absatz 1 zulassen.

Im Rahmen dieser Machbarkeitsstudie ist allerdings kein Benehmen mit der obersten Landesstra-
Renbaubehodrde Niedersachsens hergestellt worden. Diesbezliglich gilt fir die Studie die Bauver-
botszone nach § 9 (1). Des Weiteren wird davon ausgegangen, dass Genehmigungen zur Errich-
tung von baulichen Anlagen innerhalb der Baubeschrankungszone (§ 9 (2)) erteilt werden. Hieraus
resultierend betragt innerhalb dieser Machbarkeitsstudie fur die Trassenblindelung der Abstand
BAB 7 - Planungsgrenze NBS mindestens 40 m.

Alle Ausfadelungen und Anbindungen an die Bestandsstrecken werden hohenfrei geplant.

Es werden keine neuen Bahniibergange gebaut. Vorhandene Bahniibergange werden je nach
Verkehrssituation durch Briickenbauwerke ersetz, angepasst oder aufgelassen.

Die Trassierung wurde entsprechend der Entwurfsgeschwindigkeit 160 km/h sowie der ortlichen
Gegebenheiten festgelegt. Die Parameter liegen im Regel- bzw. Ermessensbereich der Ril 800,
Ausnahmewerte wurden nicht in Anspruch genommen. Die Radien und Uberhéhung wurden mit
Uberhdhungsfehlbetrdgen von im Mittel 80 mm geplant.

Charakteristische Trassierungsparameter:
® Mindestradius 1.200 m, maximaler Radius 10.000 m
" Maximale Uberhéhung 140 mm
* Maximaler Uberhdhungsfehlbetrag 115 mm

® Maximale Langsneigung 12,5 %o
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Die Bestandsstrecke 1960 Uelzen - Langwedel wurde als Bremer Staatsbahn eingleisig errichtet
und 1873 erbffnet. Diese Strecke riickte als kirzeste Verbindung von Berlin nach Wilhelmshaven
Anfang des 20. Jahrhunderts in den Blickpunkt, weshalb sie 1907 zweigleisig (Gleisabstand

3,75 m) ausgebaut wurde. In den Jahren nutzten viele Auswanderer aus dem Deutschen Reich
diese Strecke, um in Wilhelmshaven ihre Schiffe nach Amerika zu erreichen. Daher wird die Stre-
cke umgangssprachlich auch ,Amerikalinie® genannt. Nach den Kriegen verlor sie nach und nach
an Bedeutung, aus diesem Grund wurde sie schrittweise bis 1987 auf ein Streckengleis zuriickge-
baut. Die Strecke ist gegenwartig dem Regionalnetz zugeordnet. Die Streckengeschwindigkeit
betragt 80 km/h.

Der zweigleisige Ausbau der Strecke 1960 ist weitestgehend im Bereich des vorhandenen Bahn-
korpers geplant. Aufgrund des groReren Gleisabstandes von 4,00 m, der Anordnung von Kabelfiih-
rungssystemen und ggf. von Larmschutzwadnden, miissen die vorhandenen Erdbauwerke (Ein-
schnitte und Damme) erweitert werden. Erfahrungsgemald verfligen Eisenbahndamme dieses Al-
ters nicht iber die notwendige Tragfahigkeit fiir den hier geplanten Ausbau mit einer Entwurfsge-
schwindigkeit von 160 km/h und einer Achslast von 25 t, so dass in diesem Bereich generell MaR3-
nahmen zur Erh6hung der Tragfahigkeit vorgesehen werden.

Zum Erzielen der Streckengeschwindigkeit ohne erhebliche Abweichungen von der Bestandstras-
se wird der Ermessensbereich der Trassierungsparameter ausgenutzt. Dies zeigt sich bei kleine-
ren Radien mit groRerer Uberhdhung und gréReren Uberhéhungsfehlbetragen.

Charakteristische Trassierungsparameter:
®  Mindestradius 750 m, maximaler Radius 8.500 m
" Maximale Uberhéhung 100 mm
* Maximaler Uberhdhungsfehlbetrag 126 mm
® Keine Veranderung der Langsneigung des Bestands
Es werden keine neuen Bahniibergange gebaut. Vorhandene Bahniibergange werden je nach
Verkehrssituation durch Briickenbauwerke ersetz, angepasst oder aufgelassen.
3.1.2 Ingenieurbauwerke

Entsprechend der Trassierung der NBS ergeben sich Kreuzungspunkte mit den Verkehrswegen
der Bahn | Wasser [ StralRe, so dass Ingenieurbauwerke zu deren Uberwindung erforderlich wer-
den. Planungsgrundlage fiir die Anordnungen der Ingenieurbauwerke fiir die NBS bilden topografi-
sche Karten und Luftbildaufnahmen.

Die Festlegung der Bauwerksabmessungen (NBS) ist abhangig von der Breite der zu (iberqueren-
den Verkehrswege. Im Zuge der Machbarkeitsstudie werden Breiten anhand der Lageplane, Kar-
ten und Luftbilder abgeschatzt bzw. entsprechend der StraRenkategorisierung (Bundes-, Land-,
KreisstraBen, Wirtschaftswege) angesetzt.

Im Zuge der Trassierung der NBS erfolgt die Erfassung von Durchlassen pauschal unter der An-
nahme, dass je Kilometer ein Durchlass angeordnet wird. Groliere erkennbare Gewasser wurden
als Eisenbahnuberfihrungen berucksichtigt.

Fur die Neubauten der NBS-Trasse werden die betrieblichen Vorgaben der Streckenkategorie D4
plus SSW zuzlglich 25 t Achslast, 10 t Meterlast umgesetzt. Flir den Ausbau der Strecke 1960
werden zwar erste Einschatzungen des Fachverantwortlichen fiir Briickenbelastbarkeit berticksich-
tigt, jedoch wird darauf hingewiesen, dass infolge der Lasterh6hung Nachrechnungen und Subst-
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anzuntersuchungen einzelner Bauwerke sinnvoll sind, in deren Ergebnis zusatzliche Ersatzneu-
bauten erforderlich werden kénnen. In den weiteren Planungsphasen sollten Regelgutachten und
ggf. Bauwerkssubstanzuntersuchungen sowie vereinzelte Nachrechnungen in Abhangigkeit der
Ergebnisse vorher genannter Daten als Planungsgrundlage erstellt werden.

Als Planungsgrundlage fiir den Ausbau der Strecke 1960 bilden vorhandene IVL-Streckenplane,
Luftbilder sowie vom Bauherrn tibergebene Bauwerkslisten die Grundlage. Des Weiteren liegen flr
den Ausbau der Bestandstrecke 1960 Einschatzungen bzw. Aussagen des Fachverantwortlichen
fur Brickenbelastbarkeit des Regionalbereiches Nord zu erneuerungsbedurftigen Bauwerken vor,
die in die Machbarkeitsstudie einfliel3en.

Fur bestehende Bauwerke auf der Strecke 1960 und im Bereich Celle werden die anhand der
Bauwerkslisten ermittelten bzw. der aus den Lageplanen abgeschatzten lichten Querschnitte be-
rucksichtigt. Verlangerungen und Erweiterungen bestehender Bauwerke, die sich aus der geomet-
rischen Notwendigkeit (ausreichende Breite fiir den 2-gleisigen Ausbau) ergeben, werden anhand
der Lageplane eingeschatzt und abgegriffen. Es werden die Mindestabstande der Gelander zur
Gleisachse unter Beriicksichtigung des Gefahrenbereiches und des Sicherheitsraums fiir die Ent-
wurfsgeschwindigkeit 120 < v, < 160 gemald der Ril 804 zu Grunde gelegt.

Aus den Bauwerkslisten der Strecke 1960, speziell der Auflistung der Durchlasse, gehen zahlrei-
che Kreuzungen mit 6ffentlichen Leitungstragern (z. B. Trink- und Abwasserleitungen, Gas-, OI-
oder Stromleitungen) hervor. Fiir die Leitungen werden wahrend des Neu- bzw. Ausbaus bauzeitli-
che MalRnahmen zur Leitungssicherung ggf. Umverlegungsmalnahmen erforderlich. Im Rahmen
dieser Machbarkeitsstudie wurden diese MaRnahmen nicht beplant. In der Kostenschatzung wur-
den Instandsetzungsmallnahmen sowie die beidseitige Herstellung von Stirnmauern einschlieflich
Absturzsicherung fur die Durchlasse angesetzt.

Die Kreuzungsbeteiligten wurden in die Untersuchung nicht einbezogen, so dass ggf. zu bertick-
sichtigende Aufweitungsverlangen fachlich sowie kostentechnisch nicht berticksichtigt werden
konnten. In die weiteren Planungsphasen sind die Kreuzungsbeteiligten einzubeziehen.

3.1.3 Anlagen der Leit- und Sicherungstechnik

Die Variante SGV-Y der vorliegenden Machbarkeitsstudie beinhaltet den kompletten Neubau der
Signalanlagen im Bereich der NBS und der Strecke 1960 im Abschnitt (Langwedel -) Planungs-
grenze DB ProjektBau GmbH, km 71,3+00 - Einbindung NBS.

Grundlage fur die Betrachtung der Anlagen der Leit- und Sicherungstechnik waren die betriebli-
chen Vorgaben (Stand: 16.12.2011) und die neueste z.Z. verfiighare ESTW-Technik, firmenunab-
hangig.

Die ESTW-Module wurden entsprechend der maximal méglichen Stellentfernung, insbesondere fiir
Weichen, entlang der NBS an den Uberleitstellen und Uberholungsbahnhéfen angeordnet. Insge-
samt sind 11 neue ESTW-Module erforderlich. Die Bedienung der Module erfolgt aus der BZ Han-
nover, die dafiir erweitert werden muss.

Die in den betrieblichen Vorgaben aufgefiihrte Blockteilung von 1,5 km und Verdichtung auf 1,0 km
an Ein-und Ausfadelungen wurde auch auf den Gleiswechselbetrieb angewendet.

Als Signalsystem wurden Ks-Signale mit PZB vorgesehen, zur Gleisfreimeldung Achszahler.

Kabeltiefbaukosten wurden berlicksichtigt.
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3.1.4 Oberleitungsanlage

Gegenstand der Variante SGV-Y der vorliegenden Machbarkeitsstudie ist der komplette Neubau
der Oberleitungsanlage (15 kV; 16,7 Hz) im Bereich der NBS und der Strecke 1960 im Abschnitt
(Langwedel -) Planungsgrenze DB ProjektBau GmbH, km 71,3+00 - Einbindung NBS. Weiterhin
werden die Einbindungen der NBS in die Bestandsoberleitungsanlage der Strecke 1280

(ca. km 12,0) und der Strecke 1720 (Bahnhof Celle) betrachtet.

Die neuen Oberleitungsanlagen werden fiir eine Befahrbarkeit mit Eurowippe geplant.

Anpassung von Kettenwerken und anderen Anlagen der Bestandsoberleitung sind dabei nur so-
weit vorgesehen, wie fiir die Errichtung der Neuanlagen unbedingt erforderlich ist. Nicht mehr be-
notigte Anlagen der Oberleitung werden soweit zuriickgebaut, dass die Forderungen der Ver-
kehrssicherungspflicht erfiillt sind.

3.1.5 Elektrotechnische Anlagen fiir Licht- und Kraftstrom

In Rahmen des Projektes ESTW Celle (geplanter Realisierungszeitraum Juli 2013 - September
2015) werden im Zusammenhang mit der durchgadngigen Erneuerung der Sicherungstechnik durch
ESTW-Technik folgende MaBRnahmen an den Starkstromanlagen des Bahnhofs Celle durchge-
fihrt:

® Ertichtigung der Trafostation (Umtausch des Transformators),
® Erneuerung der Weichenheizanlagen,
® Anpassung der Energieversorgung der Gleisfeldbeleuchtungsanlagen.

Diese Planung wurde bei der Durchfiihrung der Machbarkeitsstudie beriicksichtigt und als Bestand
vorausgesetzt.

Die Personenverkehrsanlagen in Soltau und Visselhévede sind mit Bahnsteig- und Gleisfeldbe-
leuchtungsanlagen ausgertstet. Die Energieversorgung der Beleuchtungsanlagen und Bahnstei-
gausrustungen erfolgt aus dem 6ffentlichen Versorgungsnetz. Die Weichen sind teilweise mit Pro-
pangas beheizt, teilweise sind diese auch unbeheizt. Die technisch gesicherten Bahniibergangs-
anlagen besitzen zur Versorgung der Schrankenantriebe und Lichtzeichen ebenfalls eigene Haus-
anschlisse. GroRtenteils sind die Bahniibergange unbeleuchtet.
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3.2 Variante ABS 1720

3.2.1 Verkehrsanlagen

Entsprechend den betrieblichen Vorgaben wird die Trassierung fiir die neuen Gleise und Weichen
vorgenommen. Weitere Randbedingungen sind:

® Lage der vorhandenen Gleise und Weichen (Gleisnetzdaten, Ivl- und Ivmg-Plane)

® Planerische Vorgaben aus anderen korrespondierenden Baumafnahmen (neue Gleise,
Weichen und Bahnsteige bzw. Riickbau von Anlagen)

® Angestrebte Geschwindigkeiten fiir die neuen Gleise bzw. Weichenverbindungen

In der Machbarkeitsstudie wird nachgewiesen, dass die benétigten zusatzlichen Gleise und Wei-
chenverbindungen prinzipiell realisierbar sind.

Die Anordnung des 3. und/oder 4. Gleises beriicksichtigt die vorhandenen Oberleitungsmaste und
ggf. die Anordnung von Larmschutzwanden. Damit ergibt sich je nach Entwurfsgeschwindigkeit ein
Gleisabstand von 7,80 m bzw. 8,10 m (vgl. Regelquerschnitt im Anhang 3 zum Bericht).

Die Trassierungsparameter ergeben sich aus der weitest gehenden Parallellage aus dem Bestand
der Strecke 1720.

Die Gradienten der einzelnen Achsen blieben unberiicksichtigt. Bei Kreuzungen von Achsen (z.B.
Kreuzungsbhauwerke im Siiden von Uelzen) wurden entsprechend den Vorgaben der Ril 12,5 %o flir
die Ermittlung der Rampenlange herangezogen. Fir die Machbarkeitsstudie wird damit eine aus-
reichende Genauigkeit erreicht, da sich der untersuchte Streckenabschnitt nicht im Gebirge befin-
det.

3.2.2 Ingenieurbauwerke

Im Rahmen der Untersuchung des Ausbaus der Bestandsstrecke 1720 werden die bestehenden
Gleisanlagen in den einzelnen Streckenabschnitten um ein bzw. zwei Gleise erganzt. Die Variante
beinhaltet im Wesentlichen den Ausbau der Streckenabschnitte:

" Celle - Uelzen von zwei auf drei Gleise,
® Uelzen - Liineburg von zwei auf vier Gleise und
® Llneburg - Stelle von drei auf vier Gleise.

Der Trassenverlauf ist durch die bestehende Eisenbahnstrecke vorgegeben. Beriicksichtigt wurden
in diesem Zusammenhang auch planerische Vorgaben aus anderen korrespondierenden Bau-
maRnahmen (Neubauwerke sowie Erweiterungen vorhandener Bauwerke aus den Vorhaben: Her-
stellung Dreigleisigkeit auf dem Streckenabschnitt Stelle - Liineburg sowie Spurplananpassung
Einbindung Uelzen).

Grundlage fur die Untersuchung moglicher Erweiterungen vorhandener Ingenieurbauwerke bzw.
der Anordnung von Neubauwerken bilden vorhandene IVL-Streckenplane, Bauwerkslisten fiir die
Bestandsstrecke 1720 sowie Luftbildausziige.

Fir alle bestehenden Bauwerke gilt, dass keine Bestandsunterlagen und Regelbegutachtungen
vorlagen. Untersuchungen beziglich des Bauwerkszustandes wurden nicht durchgefiihrt. Im Rah-
men der Machbarkeitsstudie wird davon ausgegangen, dass die Bauwerke in der Lage sind, die
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aus den betrieblichen Vorgaben (Streckenklasse D4 plus SSW zzgl. 25 t Achslast und 10 t Meter-
last) entstehenden zusatzlichen Belastungen aufzunehmen.

Derzeit ggf. erneuerungsbedurftige Bestandsbauwerke innerhalb der Strecke Hamburg - Hanno-
ver (1720) werden in den MaRnahmen nicht erfasst, da deren Ersatzneubau unabhangig dieser
Malnahmen erforderlich wird. Bezlglich dieses Ansatzes erfolgten im Vorfeld Abstimmungen mit
dem Auftraggeber dieser Studie, dass bei allen neuen Bauwerken das Lastmodell 71 mit Klassifi-
zierungsfaktor 1,21 beriicksichtigt wird, wahrend bestehende Bauwerke deswegen nicht extra
umgebaut werden.

In den weiteren Planungsphasen sollten Regelgutachten und ggf. Bauwerkssubstanzuntersuchun-
gen sowie vereinzelte Nachrechnungen in Abhangigkeit der Ergebnisse vorher genannter Daten
als Planungsgrundlage erstellt werden.

Anhand geometrischer Randbedingungen wird eine Erweiterung | Verlangerung der bestehenden
Bauwerke erfasst. In Abhangigkeit der vorhandenen Angaben zum Bauwerksalter werden stellen-
weise Bauwerke aufgrund ihres hohen Bauwerksalters (> 100 Jahre) durch einen Ersatzneubau
ersetzt.

Die Kreuzungsbeteiligten wurden in die Untersuchung nicht einbezogen, so dass ggf. zu bertick-
sichtigende Aufweitungsverlangen fachlich sowie kostentechnisch nicht berticksichtigt werden
konnten. In die weiteren Planungsphasen sind die Kreuzungsbeteiligten einzubeziehen.

In den Bereichen Celle, Uelzen und Liineburg kreuzen sich diverse Bahntrassen aufgrund der Ein-
fadelung in bestehende Gleisanlagen. Bei den erforderlichen Kreuzungsbauwerken werden ent-
sprechend den Vorgaben der Ril 800.0110 Neigungen der Gradiente von 12,5 %, fiir die Ermittlung
der Rampenlange herangezogen und dementsprechend Stitzbauwerke flir die Bahndamme bzw.
Trogbauwerke bertcksichtigt.

Aus der Auflistung der Durchlasse in den Bauwerkslisten gehen Kreuzungen mit 6ffentlichen Lei-
tungstragern (z. B. Trink- und Abwasserleitungen, Gas-, Ol- oder Stromleitungen) hervor. Fiir die
Leitungen werden wahrend des Ausbaus bauzeitliche MaRnahmen zur Leitungssicherung ggf.
Umverlegungsmalnahmen erforderlich. Im Rahmen dieser Machbarkeitsstudie wurden diese
Mafinahmen nicht beplant.

In innerstadtischen Bereichen und gleisnaher Bebauungsflachen werden Stutzbauwerke als
Spundwdnde sowie als Winkelstiitzwande zur Abfangung der Bahndamme bzw. zur Abfangung
der Bebauungsflachen erforderlich.

3.2.3 Anlagen der Leit- und Sicherungstechnik

Die Variante ABS 1720 beinhaltet den Ausbau der bestehenden Strecke (1720) Lehrte -
Cuxhaven im Abschnitt Celle - Ashausen. Dieser Streckenabschnitt ist zum grof3ten Teil bereits
mit ESTW-Technik ausgeriistet.

Grundlage fur die Betrachtung der Anlagen der Leit- und Sicherungstechnik waren die betriebli-
chen Vorgaben (Stand: 16.12.2011) und die neueste z.Z. verfiighare ESTW-Technik, firmenunab-
hangig.

Entsprechend der Aufgabenstellung erhielten die neuen Streckengleise eine Blockteilung von
1,5 km.

Als Signalsystem wurden Ks-Signale mit PZB vorgesehen, zur Gleisfreimeldung Achszahler.
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Fir die Erweiterung der LST-Anlagen wurden neue ESTW-Module in den Bahnhdéfen vorgesehen.
Die Bedienung der Module erfolgt aus der BZ Hannover.

Kabeltiefbaukosten wurden berlicksichtigt.

3.2.4 Oberleitungsanlage

Gegenstand der Variante ABS 1720 der vorliegenden Machbarkeitsstudie ist der komplette Neu-
bau der Oberleitungsanlage (15 kV; 16,7 Hz) im Bereich der neu zu errichtenden Gleise auf der
Strecke 1720 im Abschnitt Celle (e) - Ashausen (e).

Fiir die Variante ABS 1720 (Ausbau Strecke 1720) ist daher ein kompletter Umbau (liberwiegend
sogar Neubau) der bestehenden Oberleitungsanlage fiir eine Befahrung mit Eurowippe erforder-
lich.

Auf Grund der erheblichen betrieblichen Bedeutung der Strecke 1720 kann ein Um- und Neubau
der Oberleitungsanlage nur unter Aufrechterhaltung des elektrischen Betriebes von mindestens
zwei durchgehenden Hauptgleisen realisiert werden. Daher sind bei dieser Variante erhohte Kos-
ten fur Bauzustande und verlorene Investitionen fiir Interimszustande beriicksichtigt worden.

3.2.5 Elektrotechnische Anlagen fiir Licht- und Kraftstrom

In Rahmen des Projektes ESTW Celle werden im Zusammenhang mit der durchgangigen Erneue-
rung der Sicherungstechnik durch ESTW-Technik folgende MaRnahmen an den Starkstromanla-
gen der Bahnhofe dieses Streckenabschnittes durchgefiihrt:

® Erneuerung der Energieversorgung,

® Erneuerung der Weichenheizanlagen,

® Erneuerung der Beleuchtungsanlagen der Bahnsteige,

® Anpassung der Energieversorgung der Gleisfeldbeleuchtungsanlagen.

Diese Planung wurde bei der Durchfiihrung der Machbarkeitsstudie berticksichtigt und als Bestand
vorausgesetzt.

Die Bahnhofe des Streckenabschnittes Uelzen - Liineburg sind mit Beleuchtungsanlagen, die sich
im guten Zustand befinden, ausgeriistet. Die Weichenheizanlagen werden aus der Oberleitung
eingespeist und sind nicht in Betonschalthausern untergebracht. Die Transformatoren der Wei-
chenheizanlagen sind teilweise auf und teilweise neben den Masten der Oberleitung installiert. Die
Verteilungen der Weichenheizanlagen sind neben den Masten der Oberleitung aufgestellt.

Der Streckenabschnitt Lineburg - Ashausen wurde im Rahmen der MaRBnahme des Anti-Stau-
Programms des Bundes auf drei Gleise ausgebaut und mit ESTW-Technik ausgeristet. Dabei
wurden in den Bahnhoéfen Bardowick, Radbruch, Winsen und Ashausen auch die Bahnsteige
komplett umgebaut. In Folge dieser Mallnahmen wurden folgende Arbeiten an den Starkstroman-
lagen der Bahnhofe dieses Streckenabschnittes durchgefiihrt:

® Erneuerung der Energieversorgung,
® Erneuerung der Weichenheizanlagen,
® Erneuerung der Beleuchtungsanlagen der Bahnsteige.

Diese Planung wurde bei der Durchfiihrung der Machbarkeitsstudie beriicksichtigt und als Bestand
vorausgesetzt.
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3.3 Variante NBS Ashausen - Suderburg/Unterlii
3.3.1 Variante NBS Ashausen - UnterliiR

Verkehrsanlagen

Die Trassierung der neuen Gleise und Weichen folgt den betrieblichen Vorgaben. Weitere Rand-
bedingungen sind:

® Lage vorhandener Gleise und Weichen (Gleisnetzdaten, Ivl- und lvmg-Plane) an den An-
knupfpunkten zum Bestand

® Planerische Vorgaben bzw. neu errichteter Bestand aus anderen korrespondierenden
BaumafRnahmen (neue Gleise, Weichen und Bahnsteige bzw. Riickbau von Anlagen)

® Angestrebte Geschwindigkeiten fiir die neuen Gleise bzw. Weichenverbindungen
Fir die NBS wird der grundsatzliche Trassenverlauf unter folgenden Pramissen festgelegt:

" moglichst gestreckte, der jeweiligen Streckengeschwindigkeit entsprechende Linienfiih-
rung

® moglichst keine direkten Betroffenheiten vorhandener Bebauung (Wohnen, Gewerbe, In-
dustrie)

® Minimierung der indirekten Betroffenheiten (Schall)
® Minimierung von direkten Konflikten mit Schutzgebieten

Alle Abzweige aus den und Anbindungen an die Bestandsstrecken werden héhenfrei geplant. Die
Abzweige sind so gestaltet, dass die Ziige mit moglichst hohen Geschwindigkeiten auf die NBS
geflihrt werden kdnnen. Zur Vermeidung von Geschwindigkeitseinbriichen auf der mit 200 km/h
befahrenen Bestandsstrecke 1720 sind in den Bahnhéfen Unterllif und Ashausen entsprechend
grofe Weichen vorgesehen.

Die NBS Ashausen - UnterliiR ist ca. 64 km lang. Entsprechend der Streckengeschwindigkeit han-
delt es sich um eine Strecke der Kategorie P300. Beziiglich der betrieblichen Vorgaben und der
Mischverkehrsnutzung wird die Infrastruktur entsprechend dem Streckenstandards M230 mit fol-
genden Betriebsstellen geplant:

" km O =km 73 (Str. 1720): Bf UnterliiR (mit Anpassung des Bestands)

" km 12: Uberleitstelle (USt) Dreilingen

" km 24: Uberholbahnhof (Ubf) Wriedel einschl. Verbindungskurven zur Strecke 1960
" km 31: USt Tellmer

" km 40: Ubf Wetzen

" km 54: USt Bahldorf

" km 64 = km 155 (Str. 1720): Bf Ashausen (mit Anpassung des Bestands)

Die Trassierung wurde entsprechend der Entwurfsgeschwindigkeit 300 km/h sowie der ortlichen
Gegebenheiten festgelegt. Die Parameter liegen im Regel- bzw. Ermessensbereich der Ril 800,
Ausnahmewerte wurden nicht in Anspruch genommen. Die Radien und Uberhéhung wurden mit
Uberhdhungsfehlbetrdgen von im Mittel 80 mm geplant.
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Charakteristische Trassierungsparameter:
®  Mindestradius 2720 m fir 250 km/h siidlich Ashausen, maximaler Radius 15000 m
" Maximale Uberhéhung 140 mm
" Maximaler Uberhéhungsfehlbetrag 130 mm
® Maximale Langsneigung 12,5 %o

Die Anbindung der NBS Sidumfahrung Uelzen an die Bestandsstrecken 1960 und 6899 wurde mit
Weichen fiir v=100 km/h geplant. Bei der momentan eingleisigen Strecke 6899 Richtung Stendal
wurde fir die Anbindung vom zweigleisigen Zielzustand ausgegangen.

Entsprechend der Streckenkategorie G 120 fiir die Strecke 6899, die NBS Sidumfahrung Uelzen
und die Strecke 1960 sind in Abstinden von maximal 20 km Uberleitstellen anzuordnen. In
Richtung Stendal liegt die nachste Uberleitung im Bf Wieren bei ca. km 90. Da der Abstand von
Wieren uber den Abzweig der NBS Siidumfahrung bis zur Anbindung an die Strecke 1960 bzw. die
NBS Ashausen - UnterliR etwa 30 km betragt wurde am Abzweig der NBS Sidumfahrung aus der
Strecke 6899 eine Uberleitstelle angeordnet.

Bei der Kostenschatzung wird auch fiir die Gleise von Schotteroberbau ausgegangen. Die
Ausstattung entsprechend der Streckengeschwindigkeit v>230 km/h mit B90-Schwellen und den
Mehrmengen fiir Vorkopf-Schotter und Schwellenauflager wurde mit einem Zuschlagsfaktor
beriicksichtigt. Abzweige in Uberholgleise und Uberleitstellen wurden fiir 100 km/h (NBS) bzw. 60
km/h (Strecken G 120) geplant. Alle Weichen, die mit v>230 km/h befahren werden, sind mit
federnd beweglichen Herzstiicken ausgerustet.

Die Strecke 1960 wurde zu Beginn des 20. Jahrhunderts zweigleisig ausgebaut und bis 1987 auf
ein Gleis zuriickgebaut (siehe auch Abschnitt 3.1.1). In den letzten Jahren wurden in mehreren
Bahnhofen Spurplanvereinfachungen durchgefihrt und Gleisanschliisse abgebunden. Gemal? des
Infrastrukturregisters der DB betragt die Geschwindigkeit auf der nicht elektrifizierten Strecke ge-
genwartig bis zu 100 km/h.

Der zweigleisige Ausbau der Strecke 1960 und die NBS Sudumfahrung Uelzen sind entsprechend
der Streckenkategorie G 120 fiir eine Leitgeschwindigkeit von 160 km/h geplant. Die Trassierung
der Strecke 1960 folgt weitestgehend der vorhandenen Gleislage, so dass im Regelfall die durch
den vergroRRerten Gleisabstand sowie die erforderlichen Randwege, Kabelkanale, Entwasserungs-
anlagen bzw. Larmschutzwande erforderliche Aufweitung des vorhandenen Bahnkérpers minimiert
wird.

Gleichwohl ist davon auszugehen, dass der vorhandene Unterbau, inshesondere in Dammab-
schnitten, nicht iber die fur die hohere Geschwindigkeit und Achslast erforderliche Tragfahigkeit
verfugt. Entsprechende ErtiichtigungsmaRnahmen sind in der Kostenschatzung beriicksichtigt.

Es werden keine neuen Bahniibergange gebaut. Vorhandene Bahniibergange werden je nach
Verkehrssituation durch Briickenbauwerke ersetz, angepasst oder aufgelassen.

Ingenieurbauwerke

Entsprechend des gewahlten Trassenverlaufs der NBS Ashausen - Unterliif} sowie der Siidumfah-
rung Uelzen mit Anschluss an die Strecke 6899 ergeben sich Kreuzungspunkte mit weiteren 6f-
fentlichen Verkehrswegen wie der Bahn, der Wasserstrafsen und Straflien sowie Feld- und Wirt-
schaftswegen. Fiir die Querung der Hindernisse werden Ingenieurbauwerke erforderlich. Pla-
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nungsgrundlage fur die Anordnungen der Ingenieurbauwerke fir die NBS Ashausen - UnterltR3
bilden topografische Karten und Luftbildaufnahmen.

Die Festlegung der Bauwerksabmessungen fiir die NBS Ashausen - Unterliifd und die Stidumfah-
rung ist abhangig von der Breite der zu Giberquerenden Verkehrswege. Im Zuge der Machbarkeits-
studie werden die Breiten anhand der Lageplane, Karten und Luftbilder abgeschatzt bzw. entspre-
chend der StraBenkategorisierung (Bundes-, Land-, KreisstraRen, Wirtschaftswege) angesetzt. Die
Kreuzungsbeteiligten wurden in die Untersuchung nicht einbezogen.

Die Erfassung von Durchlassen erfolgt fur die Trasse der NBS Ashausen - Unterluf3 der Abzwei-
gung zur Strecke 1960 und fir die Sidumfahrung pauschal unter der Annahme, dass je Kilometer
ein Durchlass angeordnet wird. GroRBere erkennbare Gewasser, z.B. grofiere Bachlaufe, wurden
separat als Eisenbahniberfihrungen beriicksichtigt.

Fir die Neubauten der Stiidumfahrung Uelzen und der NBS Ashausen - Unterli3 werden die be-
trieblichen Vorgaben der Streckenklasse D4 plus SSW zuziiglich 25 t Achslast, 10 t Meterlast um-
gesetzt. Diese gelten ebenfalls fiir den Ausbau der Strecke 1960 zwischen Uelzen und dem Ab-
zweig zur NBS.

Im Rahmen des Ausbaus der Strecke 1960 liegen erste Einschatzungen des Fachverantwortlichen
fir Briickenbelastbarkeit unter Beriicksichtigung der Geschwindigkeitsanhebung und unter Be-
ricksichtigung der 25 t RSL vor. Es wird jedoch darauf hingewiesen, dass infolge der Lasterh6-
hung Substanzuntersuchungen und Nachrechnungen einzelner Bauwerke durchgefiihrt werden
sollten, deren Ergebnis zu zusatzlichen Ersatzneubauten fiihren kann. In den weiteren Planungs-
phasen sollten Regelgutachten und ggf. Bauwerkssubstanzuntersuchungen sowie vereinzelte
Nachrechnungen in Abhangigkeit der Ergebnisse vorher genannter Daten als Planungsgrundlage
erstellt werden.

Planungsgrundlage fiir den Ausbau der Strecke 1960 bilden vorhandene IVL-Streckenplane, Luft-
bilder sowie vom Bauherrn tibergebene Bauwerksliste. Des Weiteren liegen fiir den Ausbau der
Bestandstrecke 1960 Einschatzungen bzw. Aussagen zu erneuerungsbedurftigen Bauwerken des
Fachverantwortlichen fiir Briickenbelastbarkeit des Regionalbereiches Nord vor, die in die Mach-
barkeitsstudie einflieRen.

Fir bestehende Bauwerke auf der Strecke 1960 und punktuell im Bereich Celle werden die an-
hand der Bauwerkslisten ermittelten bzw. der aus den Lageplanen abgeschatzten lichten Quer-
schnitte berticksichtigt. Verlangerungen und Erweiterungen bestehender Bauwerke, die sich aus
der geometrischen Notwendigkeit (ausreichende Breite fiir den 2-gleisigen Ausbau) ergeben, wer-
den anhand der Lageplane eingeschatzt und abgegriffen. Es werden die Mindestabstande der Ge-
lander zur Gleisachse unter Berlicksichtigung des Gefahrenbereiches und des Sicherheitsraums
fir die Entwurfsgeschwindigkeit 120 < v, < 160 gemalR der Ril 804 zu Grunde gelegt.

Aus den Bauwerkslisten der Strecke 1960, speziell der Auflistung der Durchlasse, gehen zahlrei-
che Kreuzungen mit 6ffentlichen Leitungstriagern (z. B. Trink- und Abwasserleitungen, Gas-, OI-
oder Stromleitungen) hervor. Fiir die Leitungen werden wahrend des Neu- bzw. Ausbaus bauzeitli-
che MaRnahmen zur Leitungssicherung ggf. Umverlegungsmalinahmen erforderlich. Im Rahmen
dieser Machbarkeitsstudie wurden diese MalRnahmen nicht beplant. In der Kostenschatzung wur-
den InstandsetzungsmalRnahmen sowie die beidseitige Herstellung von Stirnmauern einschlief3lich
Absturzsicherung fiir die Durchlasse angesetzt.

Die Kreuzungsbeteiligten wurden in die Untersuchungen zum Ausbau der Bestandstrecke 1960
nicht einbezogen, so dass ggf. zu beriicksichtigende Aufweitungsverlangen fachlich sowie kosten-
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technisch nicht berticksichtigt werden konnten. In die weiteren Planungsphasen sind die Kreu-
zungsbeteiligten einzubeziehen.

Anlagen der Leit- und Sicherungstechnik

Die NBS UnterliR - Ashausen beinhaltet den kompletten Neubau der Strecke einschlieRlich der
Signalanlagen.

Die LST-Ausriistung der NBS Ashausen - Unterlu3 soll gemald Streckenstandard P300 erfolgen.
Demnach ist ETCS obligatorisch. Die Bahnhofe, Abzweig- und Uberleitstellen werden mit ortsfes-
ten Signalen ausgerustet. Auf der freien Strecke ist die Ausristung mit ortsfesten Signalen ent-
sprechend dem Streckenstandard nicht geplant.

Bestandteil dieser Variante ist der Ausbau der Strecke 1960 vom Abzw NBS Ashausen - UnterliiR
bis zum Bf Uelzen. Dieser Streckenabschnitt wird nach dem Streckenstandard G 120 fiir 160 km/h
Zweigleisig ausgebaut. Fiir den Blockabstand wurden vier km vorgesehen. Der vorhandene Bahn-
hof Ebstorf wird zurlickgebaut.

Fir alle o. g. Streckenabschnitten wurden firmenneutralen ESTW-Module nach der z. Z. maximal
moglichen Stellentfernung, insbesondere fiir Weichen an den Uberleit-, Abzweigstellen und Bahn-
hofen vorgesehen. Insgesamt sind neun neue ESTW-Module erforderlich. Die Bedienung der Mo-
dule erfolgt aus der BZ Hannover, die dafiir erweitert werden muss.

Als Signalsystem wurden Ks-Signale mit PZB vorgesehen, zur Gleisfreimeldung Achszahler.

Oberleitungsanlage

Gegenstand der hier betrachteten Variante der Machbarkeitsstudie ist der komplette Neubau der
Oberleitungsanlage (15 kV; 16,7 Hz) im Bereich der geplanten NBS zwischen den Bahnhéfen Un-
terliR und Ashausen sowie auf der Strecke 1960 im Abschnitt zwischen Uelzen und Ebstorf West.

Weiterhin werden die Einbindungen der NBS in die Bestandsoberleitungsanlage der Strecke 1720
(Bahnhofe UnterliiR und Ashausen) betrachtet.

Die neuen Oberleitungsanlagen werden fiir eine Befahrbarkeit mit DB- und Eurowippe geplant.

Elektrotechnische Anlagen fiir Licht- und Kraftstrom
Bf UnterlifR3:

In Rahmen des Projektes ESTW Celle (geplanter Realisierungszeitraum Juli 2013 - September
2015) werden im Zusammenhang mit der durchgangigen Erneuerung der Sicherungstechnik durch
ESTW-Technik folgende MaBRnahmen an den Starkstromanlagen dieses Bahnhofes durchgefiihrt:

® Erneuerung der Energieversorgung,
® Erneuerung der Weichenheizanlagen,
® Neubau der Beleuchtungsanlagen der neu zu errichtenden Bahnsteige.

Diese Planung wurde bei der Durchfiihrung der Machbarkeitsstudie beriicksichtigt und als Bestand
vorausgesetzt.
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Bf Ashausen:

Der Streckenabschnitt Lineburg - Ashausen wurde im Rahmen der MaRnahme des Anti-Stau-
Programms des Bundes auf drei Gleise ausgebaut und mit ESTW-Technik ausgeriistet. Dabei
wurden im Bahnhof Ashausen auch die Bahnsteige komplett umgebaut. In Folge dieser MaRnah-
men wurden folgende Arbeiten an den Starkstromanlagen des Bahnhofs durchgefiihrt:

® Erneuerung der Energieversorgung,

® Erneuerung der Weichenheizanlagen,
Neubau der Beleuchtungsanlagen der neu zu errichtenden Bahnsteige.
Bf Uelzen:

Der Bahnhof Uelzen ist mit Beleuchtungsanlagen, die sich im guten Zustand befinden,
ausgeristet. Die Weichenheizanlagen werden aus der Oberleitung eingespeist und sind teilweise
nicht in Betonschalthdusern untergebracht. Die Transformatoren der Weichenheizanlagen sind
teilweise auf und teilweise neben den Masten der Oberleitung installiert. Die Verteilungen der
Weichenheizanlagen sind neben den Masten der Oberleitung aufgestellt.

Bf Ebstorf:

Der Bahnhof Ebstorf ist mit Bahnsteigfeldbeleuchtungsanlagen ausgeriistet. Die
Energieversorgung der Beleuchtungsanlagen und Bahnsteigausriistungen erfolgt aus dem
offentlichen Versorgungsnetz. Die Weichen sind unbeheizt.

Freie Strecke:

Die technisch gesicherten Bahniibergangsanlagen besitzen zur Versorgung der
Schrankenantriebe und Lichtzeichen ebenfalls eigene Hausanschliisse. GroRtenteils sind die
Bahnibergange unbeleuchtet. An den bereits aufgelassenen Personenverkehrsstationen sind die
elektrotechnischen Anlagen bereits ersatzlos zuriickgebaut.

3.3.2 Variante NBS Ashausen - Suderburg

Verkehrsanlagen

Die grundsatzlichen Zwangspunkte, die betrieblichen Vorgaben und die Trassierungsparameter
der NBS Ashausen - Suderburg entsprechend den Parametern der NBS Ashausen - UnterluR3.
Die Erlauterungen des Abschnitts 3.3.1 gelten auch hier.

Durch die unterschiedliche Trassenlage und die kleinere Streckenlange ergeben sich folgende
Betriebsstellen im Streckenverlauf:

" km 0 = km 85 (Str. 1720): Bf Suderburg (mit Anpassung des Bestands)

" km 14: Uberholbahnhof (Ubf) Westerweyhe-Nord

" km 24: USt Velgen-Nord

" km 38: Ubf Siidergellersen

" km 49,5: USt Bahldorf

® km 59 = km 155 (Str. 1720): Bf Ashausen (mit Anpassung des Bestands)

29.11.2013 Seite 46 von 150



DB International GmbH Korridor Hamburg / Bremen - Hannover
Ausbau fiir den Schienenverkehr

Ingenieurbauwerke

Die allgemeinen Grundlagen entsprechen denen des Abschnittes 3.3.1 der NBS Ashausen - Un-
terlGfs.

Anlagen der Leit- und Sicherungstechnik

Die NBS Ashausen - Suderburg beinhaltet den kompletten Neubau der Strecke einschlielich der
Signalanlagen.

Die LST-Ausriistung der NBS Ashausen - Suderburg soll gemaR Streckenstandard P300 erfolgen.
Demnach ist ETCS obligatorisch. Die Bahnhofe, Abzweig- und Uberleitstellen werden mit
ortsfesten Signalen ausgeristet. Auf der freien Strecke ist die Ausriistung mit ortsfesten Signalen
entsprechend dem Streckenstandard nicht geplant.

Fir alle o. g. Streckenabschnitten wurden firmenneutralen ESTW-Module nach der z. Z. maximal
méglichen Stellentfernung, insbesondere fiir Weichen an den Uberleit-, Abzweigstellen und
Bahnhofen vorgesehen. Insgesamt sind vier neue ESTW-Module erforderlich. Die Bedienung der
Module erfolgt aus der BZ Hannover, die dafiir erweitert werden muss.

Als Signalsystem wurden Ks-Signale mit PZB vorgesehen, zur Gleisfreimeldung Achszahler.

Oberleitungsanlage

Gegenstand der hier betrachteten Variante der Machbarkeitsstudie ist der komplette Neubau der
Oberleitungsanlage (15 kV; 16,7 Hz) im Bereich der geplanten NBS zwischen den Bahnhdofen
Suderburg und Ashausen.

Weiterhin werden die Einbindungen der NBS in die Bestandsoberleitungsanlage der Strecke 1720
(Bahnhofe Suderburg und Ashausen) betrachtet.

Anpassung von Kettenwerken und anderen Anlagen der Bestandsoberleitung sind dabei nur
soweit vorgesehen, wie fiir die Errichtung der Neuanlagen unbedingt erforderlich ist. Nicht mehr
bendtigte Anlagen der Oberleitung werden soweit zuriickgebaut, dass die Forderungen der
Verkehrssicherungspflicht erfullt sind.

Die neuen Oberleitungsanlagen werden fiir eine Befahrbarkeit mit DB- und Eurowippe geplant.

Elektrotechnische Anlagen fiir Licht- und Kraftstrom

Bf Suderburg:

In Rahmen des Projektes ESTW Celle (geplanter Realisierungszeitraum Juli 2013 - September
2015) werden im Zusammenhang mit der durchgadngigen Erneuerung der Sicherungstechnik durch
ESTW-Technik folgende MaRnahmen an den Starkstromanlagen dieses Bahnhofes durchgefiihrt:

® Erneuerung der Energieversorgung,
® Erneuerung der Weichenheizanlagen,
® Neubau der Beleuchtungsanlagen der neu zu errichtenden Bahnsteige.

Diese Planung wurde bei der Durchfiihrung der Machbarkeitsstudie berticksichtigt und als Bestand
vorausgesetzt.
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Bf Ashausen:

Der Streckenabschnitt Lineburg - Ashausen wurde im Rahmen der MaRnahme des Anti-Stau-
Programms des Bundes auf drei Gleise ausgebaut und mit ESTW-Technik ausgeriistet. Dabei
wurden im Bahnhof Ashausen auch die Bahnsteige komplett umgebaut. In Folge dieser

Malnahmen wurden folgende Arbeiten an den Starkstromanlagen des Bahnhofs durchgefiihrt:

® Erneuerung der Energieversorgung,
® Erneuerung der Weichenheizanlagen,

® Neubau der Beleuchtungsanlagen der neu zu errichtenden Bahnsteige.
3.4 Variante ABS 1960 (1-gleisig)

3.4.1 Verkehrsanlagen

Die Bestandsstrecke 1960 Uelzen - Langwedel wurde als Bremer Staatsbahn eingleisig errichtet
und 1873 erbffnet. Diese Strecke riickte als kirzeste Verbindung von Berlin nach Wilhelmshaven
Anfang des 20. Jahrhunderts in den Blickpunkt, weshalb sie 1907 zweigleisig (Gleisabstand

3,75 m) ausgebaut wurde. In den Jahren nutzten viele Auswanderer aus dem Deutschen Reich
diese Strecke, um in Wilhelmshaven ihre Schiffe nach Amerika zu erreichen. Daher wird die
Strecke umgangssprachlich auch ,Amerikalinie* genannt. Nach den Kriegen verlor sie nach und
nach an Bedeutung, aus diesem Grund wurde sie schrittweise bis 1987 auf ein Streckengleis
zuriickgebaut. Die Strecke ist gegenwartig dem Regionalnetz zugeordnet. Gemal? des Infrastruk-
turregisters der DB betragt die Geschwindigkeit auf der nicht elektrifizierten Strecke gegenwartig
bis zu 100 km/h.

Der Ertiichtigung der Strecke 1960 ist entsprechend der Streckenkategorie G 120 fiir eine
Leitgeschwindigkeit von 160 km/h geplant. Die Trassierung der Strecke 1960 folgt weitestgehend
der vorhandenen Gleislage. Dadurch wird die durch erforderliche Randwege, Kabelkanale,
Entwasserungsanlagen bzw. Larmschutzwande erforderliche Aufweitung des vorhandenen
Bahnkérpers minimiert.

Gleichwohl ist davon auszugehen, dass der vorhandene Unterbau, insbesondere in
Dammabschnitten, nicht Gber die fiir die hohere Geschwindigkeit und Achslast erforderliche
Tragfahigkeit verfiigt. Entsprechende Ertiichtigungsmalinahmen sind in der Kostenschatzung
berlicksichtigt.

Dies kann wie folgt begriindet werden:

Die Richtlinie 836 ,Erdbauwerke und sonstige geotechnische Bauwerke® ist die vom
Eisenbahnbundesamt anerkannte Regel der Technik fiir die Planung, den Bau und die
Instandhaltung von Erdbauwerken der Eisenbahn. In der Ril 836 ist der Begriff ,Bestandsschutz®
nicht definiert.

Die Ril 836.7001 ,Bewertung von bestehenden geotechnischen Bauwerken® definiert in Abs. 2 die
Grundsatze zur Nutzung von bestehenden Bauwerken:

(1) Wenn ein Erdbauwerk in Gebrauch ist, dabei schadenfrei geblieben ist, nach Modul
836.8001 instand gehalten wird und die kiinftigen Beanspruchungen nicht héher als die
bisherigen sind, darf davon ausgegangen werden, dass es flir die weitere Nutzung ausrei-
chend standsicher und ausreichend gebrauchstauglich ist.

(2) Werden wahrend der Nutzung eines geotechnisches Bauwerks Veranderungen des Zu-
standes, die auf eine Einschrdankung der Tragfahigkeit oder Gebrauchstauglichkeit hinwei-
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sen, am Bauwerk selbst oder in dessen Umgebung festgestellt, sind die Veranderungen in
Hinblick auf ihre Auswirkungen zu bewerten. Die Bewertungen sind durch einen EBA-
anerkannten Gutachter flir Geotechnik vorzunehmen. Die Bewertungen sind zu dokumen-
tieren, etwaige erforderliche MalBnahmen sind durch die zustandigen anlagenverantwortli-
chen Stellen der DB Netz AG zu veranlassen.

Grundsatzlich unterstellt die Ril 836, dass ein schadenfreies, planmaRig instandgehaltenes
Erdbauwerk fir die weitere unveranderte Nutzung gebrauchstauglich ist. Im absehbaren oder
auftretenden Schadensfall sind die Schaden zu dokumentieren und entsprechende MalRnahmen
einzuleiten.

In Abs. 3 ist die Erhdhung der Belastung aus dem Eisenbahnverkehr definiert:

(1) Erhéhungen der Belastung aus Eisenbahnverkehr im Sinne dieses Moduls sind Erhéhun-
gen der maximalen Streckengeschwindigkeiten und/oder Erh6hungen der Radsatzlasten.
Je nach Anderung der einzelnen Nutzungskomponenten sind unterschiedliche Verfah-
rensweisen zur Absicherung der Anderung vorzusehen.

(2) Ein bestehendes geotechnisches Bauwerk darf héhere Belastungen durch Eisenbahnver-
kehr erhalten, wenn die Bedingungen des Abs. 2(1) eingehalten sind und die Auswirkun-
gen der héheren Belastungen auf die Tragfahigkeit und auf die Gebrauchstauglichkeit nach
den folgenden Regelungen durch einen Gutachter nach Abs. 1(2) dieses Moduls geotech-
nisch bewertet und als zuldssig bestatigt wurden, bzw. entsprechende Nachweise gefiihrt
wurden.

Bei der Erh6hung der Belastung (Streckengeschwindigkeiten und/oder Radsatzlasten) sind
entsprechende geotechnische Untersuchungen bzw. UberwachungsmaRnahmen aufzustellen.

Im konkreten Fall des Ausbau der Strecke 1960 von Uelzen nach Langwedel mit dem Ziel der
Anhebung der Streckengeschwindigkeit von 80 km/h auf 100 bzw. 120 km/h bedeutet dies nach
Abs. 4:
(4) Sollen Anhebungen der Geschwindigkeiten um mehr als 10 % gegeniiber der bisherigen
tatsdachlich gefahrenen maximalen Geschwindigkeiten vorgenommen werden, sind fiir den
gesamten betroffenen Streckenabschnitt Bewertungen der Tragfahigkeit und Ge-

brauchstauglichkeit der bestehenden geotechnischen Bauwerke und des Fahrwegunter-
baus vorzunehmen.

Das bedeutet, dass mit jeder Anderung der Nutzung MaRnahmen zu ergreifen sind. Ein
~Bestandsschutz® existiert hier demnach nur, wenn die Geschwindigkeit nicht verandert wird.

Diese entsprechenden Bewertungen, welche in der Ril 836.3001 ,Nachweise und Bemessung;
Tragfahigkeit und Gebrauchstauglichkeit® erlautert sind, wurden im Zuge der Planung der ABS 52
im Jahre 2002 vorgenommen. Die Ergebnisse wurden in der hier vorliegenden Studie umfanglich
beriicksichtigt.

Es werden keine neuen Bahniibergange gebaut. Vorhandene Bahniibergange werden je nach
Verkehrssituation durch Briickenbauwerke ersetzt, angepasst oder aufgelassen.

Die Streckenkategorie G 120 fordert alle etwa 20 km einen Uberholbahnhof, in dessen
Uberholungsgleise Ziige mit 60 km/h einfahren kénnen.
3.4.2 Ingenieurbauwerke

Im Rahmen der Ertiichtigung der Strecke 1960 liegen erste Einschatzungen des
Fachverantwortlichen fiir Briickenbelastbarkeit (Regionalbereich Nord) unter Beriicksichtigung der
Geschwindigkeitsanhebung und der hoheren Achslast vor. Es wird jedoch darauf hingewiesen,
dass infolge der Lasterh6hung Substanzuntersuchungen und Nachrechnungen einzelner
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Bauwerke durchgefiihrt werden sollten, deren Ergebnis zu zusatzlichen Ersatzneubauten flihren
kann. In den weiteren Planungsphasen sollten Regelgutachten und ggf.
Bauwerkssubstanzuntersuchungen sowie vereinzelte Nachrechnungen in Abhangigkeit der
Ergebnisse vorher genannter Daten als Planungsgrundlage erstellt werden.

Als Planungsgrundlage fiir die Erttichtigung der Strecke 1960 bilden neben den Einschatzungen
und Aussagen des Fachverantwortlichen fiir Briickenbelastbarkeit zu erneuerungsbedurftigen
Bauwerken die IVL-Streckenplane, Luftbilder sowie vom Bauherrn Gibergebene Bauwerkslisten.

Fir bestehende Bauwerke auf der Strecke 1960 werden die anhand der Bauwerkslisten ermittelten
bzw. der aus den Lageplanen abgeschatzten lichten Querschnitte berticksichtigt. Verlangerungen
und Erweiterungen bestehender Bauwerke, die sich aus der geometrischen Notwendigkeit
ergeben, werden anhand der Lageplane eingeschatzt und abgegriffen. Es werden die
Mindestabstande der Gelander zur Gleisachse unter Beriicksichtigung des Gefahrenbereiches und
des Sicherheitsraums fiir die Entwurfsgeschwindigkeit 120 < v, < 160 gemal? der Ril 804 zu
Grunde gelegt.

Aus den Bauwerkslisten der Strecke 1960, speziell der Auflistung der Durchlasse, gehen
zahlreiche Kreuzungen mit 6ffentlichen Leitungstragern (z. B. Trink- und Abwasserleitungen, Gas-,
Ol- oder Stromleitungen) hervor. Fiir die Leitungen werden wihrend der Ertiichtigung bauzeitliche
MaRnahmen zur Leitungssicherung ggf. UmverlegungsmaRnahmen erforderlich. Im Rahmen
dieser Machbarkeitsstudie wurden diese MaRnahmen nicht geplant. In der Kostenschatzung
wurden InstandsetzungsmalRnahmen sowie die beidseitige Herstellung von Stirnmauern
einschliellich Absturzsicherung fir die Durchlasse angesetzt.

Die Kreuzungsbeteiligten wurden in die Untersuchungen zum Ausbau der Bestandstrecke 1960
nicht einbezogen, so dass ggf. zu berticksichtigende Aufweitungsverlangen fachlich sowie
kostentechnisch nicht beruicksichtigt werden konnten. In die weiteren Planungsphasen sind die
Kreuzungsbeteiligten einzubeziehen.

3.4.3 Anlagen der Leit- und Sicherungstechnik

Grundlage fur die Betrachtung der Anlagen der Leit- und Sicherungstechnik waren die
betrieblichen Vorgaben (Stand: 16.12.2011) und die neueste z.Z. verfiighare ESTW-Technik,
firmenunabhangig.

Bestandteil dieser Variante ist die Ertlichtigung der Strecke 1960 vom Bf Langwedel bis zum Bf
Uelzen. Dieser Streckenabschnitt wird nach dem Streckenstandard G 120 fiir 160 km/h ertlichtigt.
Fir den Blockabstand wurden vier km vorgesehen. Die ESTW-Module wurden entsprechend der
maximal moglichen Stellentfernung angeordnet. Insgesamt sind sieben neue ESTW-Module im
Planungsbereich zwischen Uelzen und Visselhévede erforderlich. Die Bedienung der Module er-
folgt aus der BZ Hannover, die dafiir erweitert werden muss.

Als Signalsystem wurden Ks-Signale mit PZB vorgesehen, zur Gleisfreimeldung Achszahler.

Kabeltiefbaukosten wurden berlicksichtigt.

3.4.4 Oberleitungsanlage

Gegenstand ist der komplette Neubau der Oberleitungsanlage (15 kV; 16,7 Hz) im Bereich der
Strecke 1960 Langwedel bis Uelzen einschl. der Einbindung in den Bf Uelzen.

Die neuen Oberleitungsanlagen werden fiir eine Befahrbarkeit mit DB- und Eurowippe geplant.
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Anpassung von Kettenwerken und anderen Anlagen der Bestandsoberleitung sind dabei nur
soweit vorgesehen, wie firr die Errichtung der Neuanlagen unbedingt erforderlich ist. Nicht mehr
bendtigte Anlagen der Oberleitung werden soweit zurlickgebaut, dass die Forderungen der
Verkehrssicherungspflicht erfiillt sind.

3.4.5 Elektrotechnische Anlagen fiir Licht- und Kraftstrom

Der Bahnhof Uelzen ist mit Beleuchtungsanlagen, die sich im guten Zustand befinden,
ausgeristet. Die Weichenheizanlagen werden aus der Oberleitung eingespeist und sind teilweise
nicht in Betonschalthdusern untergebracht. Die Transformatoren der Weichenheizanlagen sind
teilweise auf und teilweise neben den Masten der Oberleitung installiert. Die Verteilungen der
Weichenheizanlagen sind neben den Masten der Oberleitung aufgestellt.

Die Personenverkehrsanlagen im Streckenabschnitt Uelzen - Visselhdvede sind mit Bahnsteig-
und Gleisfeldbeleuchtungsanlagen ausgerustet. Die Energieversorgung der Beleuchtungsanlagen
und Bahnsteigausriistungen erfolgt aus dem 6ffentlichen Versorgungsnetz. Die Weichen sind
teilweise mit Propangas oder elektrisch beheizt, teilweise sind diese auch unbeheizt. Die technisch
gesicherten Bahnibergangsanlagen besitzen zur Versorgung der Schrankenantriebe und
Lichtzeichen ebenfalls eigene Hausanschlisse. Gréfitenteils sind die Bahniibergange
unbeleuchtet. An den bereits aufgelassenen Personenverkehrsstationen sind die
elektrotechnischen Anlagen bereits ersatzlos zurlickgebaut.

3.5 Kosten

3.5.1 Aligemeine Ansatze

Die Kostenschatzung im Rahmen der Machbarkeitsstudie basiert sowohl auf dem
Kostenkennwertekatalog in der Fassung von 2012 als auch auf Erfahrungswerte der Fachplaner
aus aktuellen Projekten.

Zu den Baukosten werden folgende Zuschlage addiert:
® Baustelleneinrichtung 10 %
® Sicherungsposten 5 %
®  Ausfuhrungsplanung Unternehmer 5%
=  Kampfmittelsondierung 0,8 %
Auf diese Summe werden anschlieRend Planungskosten in Hohe von 18 % und ein Risikozuschlag
von 30 % addiert.
3.5.2 Technische Ansatze und Risiken

Neben den eindeutig zuzuordnenden Kosten haben weitere in dieser Planungsphase nicht genau
abzuschatzende Kosten und Risiken in der vorliegenden Schatzung der Baukosten
Berticksichtigung gefunden:

® |Im Rahmen der Studie ist keine Korrespondenz mit Versorgungsunternehmen erfolgt. Da-
her ist in der vorliegenden Kostenschatzung die Annahme getroffen, dass auf3erhalb von
Ortschaften 3 Kreuzungen mit Leitungen Dritter sowie im urbanen Gebiet 5 Kreuzungen je
Kilometer vorzufinden sind. Jede Kreuzung wird mit einer Verlegungslange von 40 m be-
wertet. Ferner sind augenscheinlich auf Luftbildkarten zu erkennende Kreuzungen mit
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Freileitungen gesondert erfasst, da diese erfahrungsgemall eine groRere Kostenposition
darstellen kénnen.

Im Bereich der EmissionsschutzmalBnahmen sind die erforderlichen Larmschutzwande
entsprechend dem Kapitel 6 ermittelt. Um die verschiedenen Ausfiihrungsmaéglichkeiten
der Larmschutzwande zu beriicksichtigen ist die Annahme getroffen, dass 50 % in Alumi-
niumbauweise sowie 50 % in der teureren Betonbauweise geplant werden.

Aussagen hinsichtlich des passiven Schallschutzes sind auf Grund der Planungsphase
nicht méglich. Hierdurch bedingt ist ein Kostenblock von jeweils 10% des aktiven Larm-
schutzes beriicksichtigt.

Da der Erschutterungsschutz im Rahmen der Machbarkeitsstudie nicht ausreichend beur-
teilbar ist, wurden die Kosten fiir mogliche aktive ErschitterungsschutzmaBnahmen am
Gleis unter Ansatz der Larmschutzwandlangen geschatzt.

Bei den NBS-Abschnitten und der ABS 1720 sind zur ersten Einschatzung der Tragfahig-
keit des Baugrundes die ingenieurgeologischen Ubersichtskarten im MaRstab von
1:500.000 des Landesamts fiir Bergbau, Energie und Geologie des Landes Niedersach-
sen herangezogen worden. Im Bereich des zu erwartenden gering bzw. sehr gering trag-
fahigen Baugrundes ist bei den Erdbaumalinahmen ein Kostenfaktor von 5,0 als Risiko-
zuschlag angesetzt. Fir die ABS 1960 wurde die Entwurfsplanung zur ABS 52 aus dem
Jahr 2002 herangezogen.

Bei den Ingenieurbauwerken wird grundsatzlich von einer Flachgriindung bei neu zu er-
richtenden und zu verandernden Bauwerken ausgegangen.

Beim Ausbau der Bestandsstrecken werden bauzeitliche Kosten im Bereich der Techni-
schen Anlagen entstehen. Die gewahlten Ansatze der bauzeitlichen Kosten begriinden
sich in Erfahrungswerten vergangener Projekte und sind in den Einheitspreisen der betref-
fenden Positionen integriert.

Die Kosten fiir den Ausbau bzw. die Ertiichtigung der Strecke 1960 zwischen Visselhdve-
de und Langwedel basieren auf der Kostenschatzung der DB ProjektBau GmbH vom
26.04.2012.
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4 Korrespondierende MaBnahmen

4.1 ESTW Celle

Vor dem Hintergrund des zukiinftig zu erwartenden Verkehrs soll die Streckeninfrastruktur auf
Grundlage der Richtlinie 413 angepasst werden. Dazu sind die vorhandenen, veralteten und st6-
rungsanfalligen Relaisstellwerke durch elektronische Stellwerke zu ersetzen. Im Vorfeld der Bau-
malknahme erfolgen Anpassungen im Oberbau. In den Bahnhofen Celle und UnterliiR werden im
Zuge der Spurplananpassungen Weichen ausgebaut (Weichenriickbau mit Liickenschluss). In den
Bahnhofen Celle und Klein Siistedt werden neue Gleisverbindungen eingebaut. In den Bahnhéfen
Eschede, UnterliR und Suderburg sind die vorhandenen Bahnsteige durch Bahnsteigneubauten
zu ersetzen. Die neuen Bahnsteige sind mit Bahnsteignutzlangen von 220 m und einer Bahnsteig-
héhe von 76 cm tber Schienenoberkante herzustellen. Die Entwurfsplanungen der DB ProjektBau
GmbH mit Stand 11/2010 wurden in der Machbarkeitsstudie beriicksichtigt.

4.2 Herstellung Dreigleisigkeit auf dem Streckenabschnitt Stelle - Liineburg

Bis Ende 2012 soll fiir den Abschnitt Stelle Liineburg der Strecke 1720 (km 153,300 - km 158,062)
die Dreigleisigkeit hergestellt worden sein. Dies bedeutet, dass bahnlinks der vorhandenen beiden
Fernbahngleise ein drittes, zusatzliches Gleis einschliefl3lich Anbindungen in den Bahnhéfen errich-
tet wird. Dieses Gleis wird in Liineburg an das vorhandene dreigleisige Briickenbauwerk
(lImenaubriicke) angeschlossen. In der vorliegenden Machbarkeitsstudie wurde diese Baumalf3-
nahme beriicksichtigt. Grundlage hierfir waren die Unterlagen firr eine Entscheidung nach §18
AEG (Planfeststellung) mit Stand 04/2007.

4.3 Spurplananpassung Einbindung Uelzen

Im Zuge der SHHV-Malinahme soll das Bauvorhaben ,Zweigleisiger Ausbau der Strecke Uelzen -
Stendal® realisiert werden. Dazu ist im stdlichen Bereich des Bahnhofs Uelzen die Einbindung der
Strecke 6899 in die Strecke 1720 anzupassen. Es ist der Bau einer neuen, kreuzungsfreien Ein-
bindung des bahnrechten Gleises der Strecke 6899 vorgesehen (,Veerflier Bogen®). Die Anbin-
dung erfolgt an das Gleis 4/104 des Bahnhofs Uelzen. Dabei wird die Trasse des Gleises 4/104
fahrdynamisch optimiert. Alte Anlagen werden, falls erforderlich, riickgebaut und die Weichenver-
bindungen zu den anderen Gleisen hergestellt.

Die Entwurfsplanungen der DB ProjektBau GmbH mit Stand 07/2012 wurden in der Machbarkeits-
studie beriicksichtigt.
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5 Risiko- und Kostenabschatzung zu Fragen des Natur- und
Gewasserschutzes

5.1 Datengrundlagen und Vorgehensweisen

Im Rahmen der Risiko- und Kostenabschatzung wurden im ersten Schritt die Trassenverlaufe digi-
talisiert. Diese Datengrundlagen wurden verwendet, um eine elektronische Verschneidung mit digi-
talen Schutzgebietsflachen durch das geographische Informationssystem des DB Umweltzentrums
(ISU LENa) vorzunehmen. Hierdurch werden mégliche Uberschneidungen bzw. Beriihrungen von
okologisch-sensiblen Flachen mit dem voraussichtlichen Trassenverlauf fiir die weitere Betrach-
tung identifiziert.

Bei der Betrachtung der Schutzgiiter bzw. zur Ermittlung der relevanten Flachenumfange fur die
Abschatzung der Kosten fiir die naturschutzrechtlichen Instrumente wurden die Korridorbreiten fiir
den Verschneidungsprozess aus dem Umweltleitfaden des Eisenbahn-Bundesamtes entnommen
- sie unterscheiden sich je nach betrachtetem Schutzgut.

Die - fur die oben genannte Verschneidung - verwendeten umweltrelevanten Datengrundlagen
stammen aus der Schutzgebietsdokumentation DB AG. Diese Datenbank wird zentral vom DB
Umweltzentrum fur alle Unternehmenseinheiten des Konzerns auf aktuellem Stand vorgehalten.
Sie enthalt geographische Flachen- und Sachdaten zu Natur- und Wasserschutzgebieten der
Bundesrepublik sowie einzelne Daten zu Vorkommen geschiitzter Tier- und Pflanzenarten. In der
vorliegenden Studie wurden die Daten zu folgenden Schutzgebietstypen verwendet:

® Biospharenreservate

® FFH-Gebiete

® Vogelschutzgebiete

® Naturparke

® Nationalparke

® Naturschutzgebiete

® Landschaftsschutzgebiete
® Wasserschutzgebiete

® Heilquellenschutzgebiete

Die Kostenabschatzungen zu naturschutzschutzfachlichen bzw. umweltplanerischen Leistungen
stitzen sich sowohl auf die aktuelle Verordnung tber die Honorare fiir Architekten und Ingenieur-
leistungen (Honorarordnung fiir Architekten und Ingenieure - HOAI) mit dem Ausfertigungsdatum
11.08.2009 als auch auf die gemittelten Preise des aktuellen bundesweiten DB-Rahmenvertrags
zu umweltplanerischen Leistungen. Dariiber hinaus wurden insbesondere fiir die Realisierung von
naturschutzfachlichen Malinahmen Annahmen getroffen, die sich auf eine Datenerhebung abstiit-
zen, die im Rahmen der Vorstudie fir das Konzernprojekt ,Kompensationsverpflichtungen® erho-
ben wurden. Die genaueren Beschreibungen bzw. Vorgehensweisen sind in den nachfolgenden
Kapiteln zu den jeweiligen naturschutzrechtlichen Instrumenten dargestellt.
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5.2 Umweltvertraglichkeitsstudie

Nach § 1 des Umweltvertraglichkeitspriifungsgesetzes (UVPG) ist sicherzustellen, dass bei be-
stimmten 6ffentlichen und privaten Vorhaben sowie bei bestimmten Planen und Programmen zur
wirksamen Umweltvorsorge nach einheitlichen Grundsatzen

® die Auswirkungen auf die Umwelt im Rahmen von Umweltpriifungen (Umweltvertraglich-
keitspriifung und Strategische Umweltpriifung) friihzeitig und umfassend ermittelt, be-
schrieben und bewertet werden,

® die Ergebnisse der durchgefiihrten Umweltprifungen
= bei allen behérdlichen Entscheidungen tiber die Zulassigkeit von Vorhaben,
- bei der Aufstellung oder Anderung von Planen und Programmen
so frith wie moglich berlicksichtigt werden.

Im Ergebnis von Umweltvertraglichkeitsstudien werden Beeintrachtigungen der Schutzgiter und
mogliche Vermeidungs-/ VerminderungsmaRnahmen dargestellt, die jedoch ohne Rechtsfolgen
bleiben. Die Daten finden Eingang in die, in den nachfolgenden Kapiteln beschriebenen, natur-
schutzrechtlichen Instrumente. Dort miissen sie dann ,abgearbeitet® werden und finden Eingang in
die Planrechtsunterlagen und werden somit fiir den Vorhabentrager offentlich-rechtlich bindend.

Die Abschdtzung der Flachenumfange als Grundlage fiir die Kostenabschatzung zur Umweltver-
traglichkeitsstudie basiert auf der Berechnung aus den Langen der jeweiligen Trassenvariante
bzw. deren Streckenabschnitten und einer Korridorbreite von jeweils 1.000 m rechts und links der
Trasse.

Die Kostenabschatzung basiert auf der Honorarzone Il der Honorare fiir Grundleistungen bei
Umweltvertraglichkeitsstudien aus der Honorarordnung fiir Architekten und Ingenieure.

5.3 Landschaftspflegerischer Begleitplan

Nach § 13 des Bundesnaturschutzgesetzes (BNatSchG) sind entsprechend der allgemeinen
Grundsatze erhebliche Beeintrachtigungen von Natur und Landschaft vom Verursacher vorrangig
zu vermeiden. Die nicht vermeidbaren erheblichen Beeintrachtigungen sind durch Ausgleichs- oder
Ersatzmalinahmen oder, soweit dies nicht moglich ist, durch einen Ersatz in Geld zu kompensie-
ren.

Die zustandige Behoérde kann nach § 17 BNatSchG zur Beurteilung der Auswirkungen des Ein-
griffs und der Ausgleichs- und ErsatzmaRnahmen die Vorlage von Gutachten verlangen. Bei einem
Eingriff, der auf Grund eines nach 6ffentlichem Recht vorgesehenen Fachplans vorgenommen
werden soll, hat der Planungstrager die erforderlichen Angaben im Fachplan oder in einem land-
schaftspflegerischen Begleitplan in Text und Karte darzustellen. Dieser soll auch Angaben zu den
zur Sicherung des Zusammenhangs des Netzes ,Natura 2000“ notwendigen MalRnahmen nach §
34 BNatSchG und zu MaRnahmen nach §§ 44 | 45 BNatSchG enthalten, sofern diese Vorschriften
fir das Vorhaben von Belang sind.

Die Abschdtzung der Flachenumfange als Grundlage fiir die Kostenabschatzung fiir den Land-
schaftspflegerischen Begleitplan (LBP) basieren auf der Berechnung aus den Langen der jeweili-
gen Trassenvariante bzw. deren Streckenabschnitten und einer Korridorbreite von jeweils 500 m
rechts und links der Trasse.

29.11.2013 Seite 55 von 150



DB International GmbH Korridor Hamburg / Bremen - Hannover
Ausbau fiir den Schienenverkehr

Die Kostenabschiatzung fiir den LBP basiert auf dem § 26 ,Leistungsbild Landschaftspflegeri-
scher Begleitplan® in Verbindung mit § 28 ,Honorare fiir Leistungen bei Landschaftsplanen®in der
Honorarzone Il nach der Verordnung tiber die Honorare fiir Architekten und Ingenieurleistungen.

Der Ausgleichsbedarf wurde im Verhaltnis 1:1 zum Eingriff angenommen. Die Trassenbreite
wurde mit jeweils 8,00 m rechts und links der Trasse angenommen. Die Kostenschatzung fiir
den Ausgleichsbedarf entsprechend Eingriffsregelung wurde aus dem Kostenkennwertekatalog
(808.0210A02) - Version V4.0, Pos. 5 01 4 0 0 Pflanzen Landschaftspflege, Bepflanzung und
Pflege (bei Ausgleichflichen und Béschungen) mit 32,00 €uro pro m? abgeleitet.

Die Ansatze fiir Kostenabschatzungen moglicher Artenschutz- und Natura 2000-MaRnahmen
werden, da sie in der Regel Bestandteil des LBP sind, auch an dieser Stelle beschrieben. Es wur-
den zwei Ansatze verfolgt:

® Szenario 1: Die Datengrundlagen wurden im Rahmen des Konzernprojektes ,Kompensa-
tionsverpflichtungen® erhoben. So wurden im Projekt KéIn-Rhein-Main Kosten von
170.000 €uro pro Streckenkilometer nur fiir die Malinahmen aus der Eingriffsregelung
ermittelt. Im Projekt Karlsruhe-Basel wurden mit Stand 10/2011 durchschnittlich Kosten
von 665.00 €uro pro Streckenkilometer errechnet. Diese Kosten umfassen neben Mal3-
nahmen fur die Eingriffsregelung auch Kosten fiir Artenschutz und die Natura 2000-
Thematik. Hieraus abgeleitet, machen die Kosten in Héhe von 32,00 €uro pro m2 fiir die
Eingriffsregelung (aus Kostenkennwertekatalog) nur rund 26 % der Kosten fiir die Mal3-
nahmen aller naturschutzrechtlichen Instrumente aus. Die Berechnung erfolgte deshalb
uber eine Hochrechnung aus den Kosten flr die Eingriffsregelung nach Kostenkennwer-
tekatalog (Anteil 26%) auf 100% Gesamtkosten.

®  Szenario 2: Die Datengrundlagen wurden im Rahmen des Konzernprojektes ,Kompensa-
tionsverpflichtungen® erhoben. Die Kostenanteile werden aus bestehen Projekten hochge-
rechnet. Im Projekt Karlsruhe-Basel wurden mit Stand 10/2011 Kosten zwischen 361.000
und 1.036.000 €uro pro Streckenkilometer ermittelt. Diese Kosten umfassen neben MafR-
nahmen fur die Eingriffsregelung auch die Kosten fur Artenschutz und die Natura 2000-
Thematik. Bei den Berechnungen wurde der Worst-Case-Ansatz gewahlt und mit Kosten
von 1.036.000 €uro pro Streckenkilometer gerechnet.

5.4 Artenschutz

Der allgemeine Schutz wild lebender Tiere und Pflanzen ist im § 39 BNatSchG geregelt.
Hiernach ist es verboten, wild lebende Tiere mutwillig zu beunruhigen oder ohne verniinftigen
Grund zu fangen, zu verletzen oder zu téten. Dariiber hinaus durfen wild lebende Pflanzen ohne
verniinftigen Grund nicht von ihrem Standort entnommen oder genutzt werden bzw. Bestande
niedergeschlagen oder auf sonstige Weise verwustet werden. Die Lebensstatten wild lebender
Tiere und Pflanzen durfen ohne verninftigen Grund nicht beeintrachtigt oder zerstort werden.

Im § 44 des BNatSchG finden sich die Vorschriften fiir besonders geschiitzte und bestimmte
andere Tier- und Pflanzenarten. Fiir diese Arten ist es verboten, den wild lebenden Tieren der
besonders geschiitzten Arten nachzustellen, sie zu fangen, zu verletzen oder zu téten oder ihre
Entwicklungsformen aus der Natur zu entnehmen, zu beschadigen oder zu zerstéren. Dariiber
hinaus dirfen wild lebende Tiere der streng geschiitzten Arten und der europdischen
Vogelarten wahrend der Fortpflanzungs-, Aufzucht-, Mauser-, Uberwinterungs- und
Wanderungszeiten erheblich gestort werden. Die Fortpflanzungs- oder Ruhestatten der wild
lebenden Tiere der besonders geschitzten Arten diirfen nicht aus der Natur entnommen,
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beschadigt oder zerstort werden. Fir wild lebende Pflanzen der besonders geschiitzten Arten oder
ihre Entwicklungsformen gilt, dass diese nicht aus der Natur entnommen werden durfen sowie sie
oder ihre Standorte zu beschadigen oder zu zerstéren. Die Ausnahmeregelungen, die hohe
Anforderungen stellen, sind im § 45 BNatSchG ausgefiihrt.

Die Abschatzung der Flachenumfange als Grundlage zur Kostenabschatzung fiir den
Artenschutzfachbeitrag basieren auf nachfolgender Pramisse. Eine vollstandige Kartierung aller in
Frage kommenden Flachen wird ausgeschlossen. Vielmehr wird als Szenario angenommen, dass
sich die Flachen aus Teilflachen der folgenden Schutzgebiete mit unterschiedlichen Anteilen
innerhalb des 500 m Korridors jeweils rechts und links der Trasse zusammensetzen:

"B 20% der FFH-Gebietsflache,
B 50% der VSG-Gebietsflache,
® 100% der NSG-Gebietsflache und
® 20% der LSG-Gebietsflache.

Die Kostenschitzung fiir den Artenschutzfachbeitrag und Kartierleistungen basieren auf den
Preisen der Honorarstufe Il des aktuellen DB-Rahmenvertrags fiir umweltplanerische Leistungen.
In der Preisstaffel wurde der gemittelte Wert aller Anbieter zur Berechnung herangezogen. Bei den
Kartierleistungen wurden, ohne Berlcksichtigung moglicher Rabatte, die aus gleichzeitiger
Beauftragung mehrerer Kartierleistungen resultieren durften, der ein Durchschnittswert angesetzt.
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5.5 Naturschutzflachen

Bei der Betrachtung der Naturschutzflachen wird in die nationalen und die europdischen
Schutzgebiete nach Bundesnaturschutzgesetz (BNatSchG) unterschieden. Die nationalen
Schutzgebiete umfassen dabei:

® Biospharenreservate (§ 25 BNatSchG)
" Naturparke (§ 27 BNatSchG)
® Nationalparke (§ 24 BNatSchG)
® Naturschutzgebiete (§ 23 BNatSchG)
® Landschaftsschutzgebiete (§ 26 BNatSchG)
und zu den europaischen Schutzgebieten gehéren:
® FFH-Gebiete (§ 34 BNatSchG in Verbindung mit Artikel 6 Abs. 3 und 4 der FFH-Richtlinie)

® Vogelschutzgebiete (§ 34 BNatSchG in Verbindung mit Artikel 4 Abs. 4 der Vogelschutz-
Richtlinie)

Die kleinflachigen geschiitzten Biotope, die nach § 30 BNatSchG allein aufgrund ihrer Charakteris-
tika geschiitzt sind und nicht durch eine Verordnung ausgewiesen sind, werden in der vorliegen-
den Betrachtung nicht berucksichtigt. Die hierzu vorhandenen Datengrundlagen erlauben aufgrund
der schlechten Qualitat keine belastbaren Aussagen. Sie werden deshalb fiir die nachfolgenden
Planungsschritte in den Kosten fiir die zu kartierenden Flachen beriicksichtigt.

5.5.1 Nationale Schutzgebiete

Die verwendeten Datengrundlagen zu den nationalen Schutzgebieten basieren auf den Lieferun-
gen des Bundesamtes fiir Naturschutz, die einmal jahrlich durch das DB Umweltzentrum fiir die
Schutzgebietsdokumentation DB AG beschafft werden. Die jeweils verwendeten Datenstande sind
in der Tabelle 13 aufgefihrt.

Biospharenreservate 09/2011 Bundesamt fiir Naturschutz
Landschaftsschutzgebiete 01/2011 Bundesamt fiir Naturschutz
Nationalparke 09/2011 Bundesamt fur Naturschutz
Naturparke 10/2011 Bundesamt fiir Naturschutz
Naturschutzgebiete 01/2011 Bundesamt fiir Naturschutz

Tabelle 13 - Datenstande und -lieferanten fiir die nationalen Schutzgebiete

Die Biospharenreservate sind nach § 25 BNatSchG einheitlich zu schiitzende und zu
entwickelnde Gebiete, die groRraumig und fiir bestimmte Landschaftstypen charakteristisch sind.
Sie erfiillen in wesentlichen Teilen ihres Gebiets die Voraussetzungen eines Naturschutzgebiets,
im Ubrigen iiberwiegend die eines Landschaftsschutzgebiets. Dariiber hinaus dienen sie
vornehmlich der Erhaltung, Entwicklung oder Wiederherstellung einer durch hergebrachte
vielfaltige Nutzung gepragten Landschaft und der darin historisch gewachsenen Arten- und
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Biotopvielfalt, einschlieBlich Wild- und friiherer Kulturformen wirtschaftlich genutzter oder nutzbarer
Tier- und Pflanzenarten. Die Biospharenreservate sind unter Berlcksichtigung der durch die
Grolsraumigkeit und Besiedlung gebotenen Ausnahmen tiber Kernzonen, Pflegezonen und
Entwicklungszonen zu entwickeln und wie Naturschutzgebiete oder Landschaftsschutzgebiete zu
schiitzen. Sie kdnnen auch als Biospharengebiete oder Biospharenregionen bezeichnet werden.

Die Landschaftsschutzgebiete (LSG) sind nach § 26 BNatSchG rechtsverbindlich festgesetzte
Gebiete, in denen ein besonderer Schutz von Natur und Landschaft erforderlich ist. Sie dienen zur
Erhaltung, Entwicklung oder Wiederherstellung der Leistungs- und Funktionsfahigkeit des
Naturhaushalts oder der Regenerationsfahigkeit und nachhaltigen Nutzungsfahigkeit der
Naturguter. Dies schliel3t den Schutz von Lebensstatten und Lebensraumen bestimmter wild
lebender Tier- und Pflanzenarten ein, die aufgrund ihrer Vielfalt, Eigenart und Schonheit oder der
besonderen kulturhistorischen Bedeutung der Landschaft oder ihrer besonderen Bedeutung fir die
Erholung dienen. In einem Landschaftsschutzgebiet sind alle Handlungen verboten, die den
Charakter des Gebiets verandern oder dem besonderen Schutzzweck zuwiderlaufen.

Nach § 24 BNatSchG sind Nationalparke zu schiitzende Gebiete, die grolsraumig, weitgehend
unzerschnitten und von besonderer Eigenart sind. Sie erfiillen in einem iberwiegenden Teil ihres
Gebiets die Voraussetzungen eines Naturschutzgebiets erflillen und sich in einem tberwiegenden
Teil ihres Gebiets in einem vom Menschen nicht oder wenig beeinflussten Zustand befinden oder
geeignet sind, sich in einen Zustand zu entwickeln oder in einen Zustand entwickelt zu werden, der
einen moglichst ungestérten Ablauf der Naturvorgange in ihrer natiirlichen Dynamik gewahrleistet.
Die Ausweisung von Nationalparken hat zum Ziel, in einem iberwiegenden Teil des Gebiets den
moglichst ungestorten Ablauf der Naturvorgange in ihrer natiirlichen Dynamik zu gewahrleisten.
Soweit es der Schutzzweck erlaubt, sollen Nationalparke auch der wissenschaftlichen
Umweltbeobachtung, der naturkundlichen Bildung und dem Naturerlebnis der Bevoélkerung dienen.

Die Naturparke (§ 27 BNatSchG) sind Gebiete, die grofiraumig und iberwiegend
Landschaftsschutzgebiete oder Naturschutzgebiete sind. Sie eignen sich aufgrund ihrer
landschaftlichen Voraussetzungen fur die Erholung besonders und in denen ein nachhaltiger
Tourismus angestrebt wird. Sie dienen der Erhaltung, Entwicklung oder Wiederherstellung einer
durch vielfaltige Nutzung gepragten Landschaft und ihrer Arten- und Biotopvielfalt und in denen zu
diesem Zweck eine dauerhaft umweltgerechte Landnutzung angestrebt wird. Darliber hinaus sind
sie besonders dazu geeignet, eine nachhaltige Regionalentwicklung zu férdern.

Nach § 23 BNatSchG sind Naturschutzgebiete (NSG) Gebiete, in denen ein besonderer Schutz
von Natur und Landschaft in ihrer Ganzheit oder in einzelnen Teilen erforderlich ist. Sie dienen zur
Erhaltung, Entwicklung oder Wiederherstellung von Lebensstatten, Biotopen oder
Lebensgemeinschaften bestimmter wild lebender Tier- und Pflanzenarten. Sie konnen weiterhin
aus wissenschaftlichen, naturgeschichtlichen oder landeskundlichen Griinden oder wegen ihrer
Seltenheit, besonderen Eigenart oder hervorragenden Schonheit geschitzt sein. Alle Handlungen,
die zu einer Zerstérung, Beschadigung oder Veranderung des Naturschutzgebiets oder seiner
Bestandteile oder zu einer nachhaltigen Storung fiihren kénnen, sind nach MaRRgabe naherer
Bestimmungen verboten.
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5.5.2 Europdische Schutzgebiete

Die verwendeten Datengrundlagen zu den europaischen Schutzgebieten basieren auf den Liefe-
rungen des Bundesamtes fiir Naturschutz, die einmal jahrlich durch das DB Umweltzentrum fir die
Schutzgebietsdokumentation DB AG beschafft werden. Die jeweils verwendeten Datenstande sind
in der Tabelle 14 aufgeflhrt.

FFH-Gebiete 09/2011 Bundesamt fir Naturschutz

Vogelschutzgebiete 01/2011 Bundesamt fiir Naturschutz

Tabelle 14 - Datenstidnde und -lieferanten fiir die europadische Schutzgebiete

Nach § 31 BNatSchG sind der Bund und die Lander zum Aufbau und Schutz des
zusammenhangenden europaischen 6kologischen Netzes ,Natura 2000“ verpflichtet. Das
okologische Netz setzt sich aus den Gebieten nach Flora-Fauna-Habitat-Richtlinie (92/43/EWG)
und Vogelschutz-Richtlinie (79/409/EWG) zusammen. Im Folgenden werden beide Schutzgebiete
gemeinsam beschrieben, wahrend sie bei der spateren Kostenbewertung aufgrund ihrer
unterschiedlichen Erhaltungsziele differenziert betrachtet werden miissen.

Die Natura 2000-Gebiete sind entsprechend den jeweiligen Erhaltungszielen der zu schiitzenden
Teile von Natur und Landschaft auszuweisen (§ 32 BNatSchG). Die jeweilige Schutzerklarung
bestimmt den Schutzzweck entsprechend den jeweiligen Erhaltungszielen sowie die erforderlichen
Gebietsbegrenzungen. Dariiber hinaus ist fiir die FFH-Gebiete auszufiihren, ob prioritare
nattrliche Lebensraumtypen oder prioritare Arten zu schiitzen sind.

Im § 33 des BNatSchG sind die allgemeinen Schutzvorschriften ausgefiihrt, nach denen alle
Veranderungen und Stérungen, die zu einer erheblichen Beeintrachtigung eines Natura 2000-
Gebiets in seinen fiir die Erhaltungsziele oder den Schutzzweck maligeblichen Bestandteilen
fihren kénnen, sind unzuldssig. Die zustandige Behorde kann unter bestimmten Voraussetzungen
Ausnahmen von den Verboten zulassen.

Die Vertraglichkeit und Unzulassigkeit von Projekten bzw. mogliche Ausnahmen sind im § 34 des
BNatSchG geregelt. Hiernach sind Projekte vor ihrer Zulassung oder Durchfiihrung auf ihre
Vertraglichkeit mit den Erhaltungszielen eines Natura 2000-Gebiets zu tberpriifen, wenn sie
einzeln oder im Zusammenwirken mit anderen Projekten oder Planen geeignet sind, das Gebiet
erheblich zu beeintrachtigen. Der Projekttrager hat die zur Prifung der Vertraglichkeit
erforderlichen Unterlagen vorzulegen. Ergibt die Priifung der Vertraglichkeit, dass das Projekt zu
erheblichen Beeintrachtigungen des Gebiets in seinen fir die Erhaltungsziele oder den
Schutzzweck maligeblichen Bestandteilen fiihren kann, ist es unzuldssig - Ausnahmen sind unter
bestimmten Voraussetzungen maoglich.

Die Berechnung der Flachenumfinge als Grundlage fiir die Kostenabschatzung fiir die
Vertraglichkeitsstudien nach § 34 BNatSchG erfolgte wurde sowohl aus den Flachen der FFH- als
auch der Vogelschutzgebiete. Die Flachen wurden aus den Langen der jeweiligen
Trassenvarianten fiir zwei Korridorbreiten ermittelt:

® jeweils 500 m rechts und links der Trasse fiir die Artenschutzthematik

= jeweils 1.000 m rechts und links der Trasse fiir FFH-Vertraglichkeit
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Hierbei wurden eventuelle Uberlagerungen zwischen beiden Schutzgebietstypen in Abzug
gebracht, um Doppelberiicksichtigungen zu vermeiden.

Die Kostenschitzung fir die Vertraglichkeitsstudien basiert auf den Preisen der Honorarstufe |l
des aktuellen DB-Rahmenvertrags fiir umweltplanerische Leistungen. In der Preisstaffel wurde der
gemittelte Wert Gber 25 ha herangezogen.

5.6 Schutzgebiete nach Wasserhaushaltsgesetz

5.6.1 Wasserschutzgebiete

Im Rahmen der Analyse von Wasserschutzgebieten wurden die Daten des Niedersachsischen
Landesbetriebes fiir Wasserwirtschaft, Kiisten- und Naturschutz mit Stand 05/2011 verwendet.

Wasserschutzgebiete (WSG) konnen im Interesse der offentlichen Wasserversorgung festgesetzt
werden, um das Grundwasser im Einzugsgebiet einer Wasserentnahme fiir Trinkwasserzwecke
vor Beeintrachtigungen zu schiitzen (§ 51 Wasserhaushaltsgesetz - WHG). Diese
Schutzvorkehrungen kénnen bestimmte Handlungen verbieten oder einschranken. Diese
Festlegungen werden rechtsverbindlich in Form von Wasserschutzgebietsverordnungen durch die
zustandigen Behorden festgelegt. In der Regel wird das WSG hierzu in Zonen mit
unterschiedlichen Schutzbestimmungen eingeteilt:

® Schutzzone I (= Fassungshereich): Die Schutzzone | soll vor jeder unmittelbaren Verun-
reinigung geschutzt werden. Der Fassungsbereich ist deshalb meist eingezaunt. In die-
sem Bereich sind nur Handlungen erlaubt, die im Zusammenhang mit der Wassergewin-
nung und -ableitung durch den Trager der 6ffentlichen Wasserversorgung stehen - an-
sonsten gelten strenge Handlungsverbote.

® Schutzzone Il (= engere Schutzzone): Die Schutzzone Il wird im Wesentlichen wegen
einer potentiellen mikrobiologischen Gefahrdung festgelegt. Daher sind bestimmte Bau-
maflnahmen und Tatigkeiten, die die schiitzenden Deckschichten verletzen kénnten, nicht
tragbar. Des Weiteren muss die Fliel3zeit des Grundwassers vom aufRersten Rand der
Schutzzone bis zur Fassung mindestens 50 Tage betragen.

® Schutzzone Il A und B (= weitere Schutzzone): Die Schutzzone Il soll das Grundwas-
ser gegen chemische oder radioaktive Verunreinigungen schitzen. Diese Zone erstreckt
sich meist bis zur Grenze des unterirdischen Wassereinzugsgebiets. Bei grofen Einzugs-
gebieten oder bei Vorhandensein schiutzender Deckschichten, wird eine Aufteilung in eine
Zone Il A und Il B vorgenommen. Die Flie3zeit des Grundwassers in diesen Zonen muss
vom aulersten Rand der Schutzzone bis zur Fassung:

— mindestens 500 Tage in der Zone Il A und
= 2.500-3.500 Tage in der Zone Il B

betragen.
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5.6.2 Heilquellenschutzgebiete

Im Rahmen der Analyse von Heilquellenschutzgebieten wurden die Daten des Niedersachsischen
Landesbetriebes fiir Wasserwirtschaft, Kiisten- und Naturschutz mit Stand 05/2011 verwendet.

Nach § 53 WHG sind Heilquellen natiirlich zu Tage tretende oder kiinstlich erschlossene Wasser-
oder Gasvorkommen, die auf Grund ihrer chemischen Zusammensetzung, ihrer physikalischen
Eigenschaften oder der Erfahrung nach geeignet sind, Heilzwecken zu dienen. Ein Heilquellen-
schutzgebiet umfasst in der Regel zwei voneinander unabhangige Schutzzonentypen. Hierbei
handelt es sich um die quantitativen Schutzzonen A und B und die qualitativen Schutzzonen | bis
lll. Die Schutzbestimmungen sind in entsprechenden Verordnungen festgelegt:

® quantitative Schutzzone: Der quantitative Schutz richtet sich gegen eine mengenmaRige
Uberbeanspruchung der Heilquelle und die damit unter Umstanden verbundene, nicht ver-
tretbare Schwankung der Inhalts-stoffe, die bis hin zu einer Veranderung des Heilquellen-
typs fuhren kann.

® qualitative Schutzzone: Durch die qualitative Schutzzone sollen anthropogen verursach-
te Stoffeintrage (gegen hygienische und qualitative Gefahrdungen) verhindert werden, um
die natlrliche Beschaffenheit der Heilquelle zu erhalten.

5.6.3 Uberschwemmungsgebiete

Im Rahmen der Analyse von Heilquellenschutzgebieten wurden die Daten des Niedersachsischen
Landesbetriebes fiir Wasserwirtschaft, Kiisten- und Naturschutz mit Stand 06/2009 verwendet.

Der § 78 des WHG sieht besondere Schutzvorschriften fiir festgesetzte Uberschwemmungsgebie-
te vor. So ist es bspw. untersagt bauliche Anlagen zu errichten oder zu erweitern; Mauern, Walle
oder ahnliche Anlagen quer zur FlieRrichtung zu errichten sowie wassergefahrdende Stoffe auf
dem Boden auszubringen oder abzulagern. Die zustandige Behérde kann Ausnahmen zulassen.

5.7 Risikobewertung der Schutzgebiete

Die Abschatzung moglicher Projektrisiken und deren monetare Auswirkungen aus den natur-
schutzrechtlichen Fragestellungen kénnen im aktuellen Planungsstadium vor dem Hintergrund der
vorgegebenen Rahmenbedingungen (keine Behordenkontakte) nur eingeschrankt erfolgen.

So bilden vorhandene, ausgewiesene Schutzgebiete erste Ansatzpunkte, um mogliche Projektrisi-
ken aus dem Naturschutz abzuleiten. Im Gegensatz dazu sind Aussagen inshesondere zu arten-
schutzrechtlichen Fragestellungen sowie moglichen Beeintrachtigungen von 6kologisch-sensiblen
Gebieten (bspw. Natura 2000-Gebieten) erst zu einem spateren Zeitpunkt im Planungsprozess
moglich, wenn auf Daten der Unteren Behérden bzw. eigene Kartierungen zuriick-gegriffen werden
kann.

Vor diesem Hintergrund wurden zur Bewertung der jeweiligen Schutzgebiete im Untersuchungs-
korridor drei Risikoklassen gebildet, die in der Tabelle 15 dargestellt sind. Bei dieser rein qualitati-
ven Klassifizierung wurde die Bedeutung einer moglichen Baumalinahme im jeweiligen Schutz-
gebiet abgeschatzt. Hierzu wurden die fachlich-technischen Anforderungen an die Genehmigungs-
fahigkeit und damit an den Untersuchungsaufwand im Rahmen des Planungsprozesses bertick-
sichtigt. Darliber hinaus wurden in der Bewertung auch mogliche temporare oder dauerhafte Auf-
lagen im Rahmen der Bau- und Betriebsphase beriicksichtigt, die sich in nicht unerheblichem Ma-
Re monetar auswirken kénnen.
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Risikoklasse Kriterien der Einstufung

Europarechtliche und [ oder nationale Schutzgebiete, Genehmigungswege
beinhalten u. U. Einbindung der EU-Kommission; hohe qualitative und quanti-
tative Anforderungen an Priifinstrumente [ Untersuchungskonzepte; u. U. ext-
rem hohe (finanzielle) Aufwande bei der Realisierung von temporaren

und [ oder dauerhaften Schutz- und AusgleichsmaRnahmen (Koharenzsiche-
rungsmalfinahmen).

Rein nationale Schutzgebiete, Genehmigungswege beinhalten Untere und ggf.
Obere Behorden; weitestgehend standardisierte Priif- und Genehmigungsver-
fahren, diei. d. R. in jedem Fall durchlaufen werden miissen, da nach dem
bisherigen Kenntnisstand Beeintrachtigungen zu erwarten sind; i. d. R. ist das
Verfahren mit den derzeit tiblichen (finanziellen) Aufwanden zu durchlaufen
und mindet in der notwendigen Genehmigung.

Mittel

Rein nationale Schutzgebiete, Genehmigungswege beinhalten Untere und ggf.
Obere Behorden; weitestgehend standardisierte Priif- und Genehmigungsver-
fahren, die u. U. nicht durchlaufen werden miissen, da nach dem bisherigen
Kenntnisstand keine | geringe Beeintrachtigungen zu erwarten sind; i. d. R. ist
das Verfahren mit den derzeit tiblichen (finanziellen) Aufwanden zu durchlau-
fen und miindet in der notwendigen Genehmigung.

Tabelle 15 - Risikoklassen und deren Einstufungskriterien

Die Einstufung der Schutzgebiete nach den Risikoklassen der Tabelle 4 wird in der nachfolgenden
Tabelle 16 dargestellit.

Risikoklasse Schutzgebiet

Flora Fauna Habitat-Gebiete (FFH-Gebiete)
Vogelschutzgebiete

Wasserschutzgebiete Zone | (Fassung)
Wasserschutzgebiete Zone Il (engere Schutzzone)

Naturschutzgebiete
Heilquellenschutzgebiete (qualitative Schutzzone)

Mittel

Landschaftsschutzgebiete
Wasserschutzgebiete Zone Ill, 11l a und Il b (weitere Schutzzone)
Heilquellenschutzgebiete (quantitative Schutzzone)

Tabelle 16 - Einstufung der Schutzgebiete in die Risikoklassen
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6 Schalltechnische Untersuchung

6.1 Rechtliche Grundlagen

Im Wesentlichen liegen der Untersuchung folgende gesetzliche Grundlagen und technischen
Regelwerke zugrunde (jeweils in der neuesten Fassung):

® Bundes-Immissionsschutzgesetz, inshesondere §§ 41,42,43.

® Sechzehnte Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (Ver-
kehrslarmschutzverordnung - 16. BImSchV)

® Verkehrswege - SchallschutzmaBnahmenverordnung - 24. BImSchV
® Schall 03, Richtlinie zur Berechnung der Schallimmissionen von Schienenwegen

® RL 804.5501 - Richtlinie Larmschutzanlagen an Eisenbahnstrecken, giiltig ab 1.11.2007,
DB Netze

B VLarmSchR 97 - Richtlinien Verkehrslarmschutz an BundesfernstralRen in der Baulast
des Bundes

® Hinweise des Eisenbahn-Bundesamtes zur Erstellung Schalltechnischer Untersuchungen
in der eisenbahn-rechtlichen Planfeststellung von Neu- oder Ausbaumalinahmen von
Schienenwegen, vom 15.06.2009, in der Fassung 01/2010

Die in der 16. BImSchV festgelegten Grenzwerte sind aus der Tabelle 1 ersichtlich. Folgende
Ausnahmen sind hierbei zu beachten: fiir Parkanlagen, Erholungs-, Sport- und Griinflachen,
Friedhofe und ahnliche Flachen wird kein Larmschutz gewahrt. Fir Lauben und Gartenhauser ist
in der Regel nur der Tagbeurteilungspegel zu bewerten, Ausnahme hierbei bildet eine zulassige
Wohnnutzung in Kleingartenanlagen (§ 18 Abs 2 Kleingartengesetz), wo auch der Nachtwert
maflgebend ist.

Zur Einhaltung der Immissionsgrenzwerte ist den aktiven MaBnahmen (Larmschutzwande, Walle)
der Vorrang einzuraumen.

6.2 Schalltechnische Grundlagen

6.2.1 Berechnungs- und Bemessungsverfahren

Die schalltechnischen Berechnungen erfolgen nach Anlage 2 zu § 3 der 16.BImSchV in Verbin-
dung mit der "Richtlinie zur Berechnung der Schallimmissionen von Schienenwegen - Schall 03"
der Deutschen Bundesbahn, Ausgabe 1990, weil die Streckenfiihrung und die 6rtlichen Verhaltnis-
se eine Berechnung allein nach Anlage 2 zu § 3 der 16. BImSchV (lange, gerade Gleise) nicht zu-
lassen. Die Berechnungen wurden auf Basis der Betriebsprognose 2025 mittels Suchstrahl nach
dem so genanntem Teilstiickverfahren mit dem Programm SoundPlan 7.1 durchgefuhrt.

Der Emissionspegel Lm,E in dB(A) ist der Mittelungspegel in 25 m Abstand und 3,5 m Hohe (iber
Schienenoberkante von der Achse des betrachteten Gleises bei freier Schallausbreitung. Er dient
als Ausgangsgrofe fir die Berechnung des Beurteilungspegels Lr. Die Emissionspegel Lm,E wer-
den mit den Zugdaten der einzelnen Strecken fur den Prognosezustand 2025 mit neuer Trassie-
rung ermittelt.

Die Farben fiir die Darstellung der Isophonenbander sind entsprechend dem Anhang B der DIN
18005, Teil 2 gewahlt. Verengen sich die Isophonen, wie in der Studie dargestellt, so sind die Ur-
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sache neben vorhandener Bebauung in bestehenden bzw. neu dimensionierten Larmschutzwan-
den zu suchen. In den Isophonenkarten fiir den Neubau bzw. Erweiterung der bestehenden Stre-
cken sind die Isophonenlinien entsprechend eingezeichnet.

Diese Isophonenlinien stellen Werte dar, bei deren Uberschreitung LarmschutzmalRnahmen in Er-
wagung gezogen oder eingefiihrt werden sollen.

6.2.2 MaRgebliche bauliche Nutzung

Gemal § 2 Abs. 2 der 16.BImSchV sind mit Bezug auf die Art der betroffenen baulichen Anlagen
und Gebiete fiir die Anwendung der Immissionsgrenzwerte die Festsetzungen in den Bebauungs-
planen relevant. Anlagen und Gebiete fiir die keine Bebauungsplane existieren, sind entsprechend
der Schutzbedurftigkeit zu beurteilen.

Im Rahmen der Studie wurde bei Vorhandensein von Wohnbebauung als Nutzung Allgemeines
Wohngebiet zugrunde gelegt. Abweichend von der Einordnung in allgemeines Wohngebiet erfolgte
fur einzeln stehende Gebaude eine Einstufung in Dorf- und Mischgebiet, da es sich um keine rei-
nen Wohnsiedlungen handelt. Gewerbegebiete sind in Mischgebiete eingestuft worden.

6.2.3 Betroffenheiten

Da ohne digitale Gelandemodelle, aber mit digitalisierten Gebauden gerechnet wurde, ergeben
sich keine exakten Betroffenheiten, so dass Annahmen festgelegt wurden.

Als MaRstab fiir die Betroffenheiten werden Wohneinheiten (WE) auf Basis der Isophonen mit
10 % Scheibenbremsanteil fiir Guterziige und ohne Schienenbonus ermittelt.

6.2.4 Prifung auf Lirmschutzanspriiche

Im Rahmen der Machbarkeitsstudie wird auf Basis der Ergebnisse der Berechnungen geprift, in-
wieweit Immissionsgrenzwertliberschreitungen vorliegen, da im vorliegenden Fall die ,wesentliche
Anderung® durch die bauliche Erweiterung bzw. den Neubau bereits gegeben ist.

§ 1 Abs. 2. der 16.BImSchV sagt hierzu aus:
,(2) Die Anderung ist wesentlich, wenn
1. ein Schienenweg um ein oder mehrere durchgehende Gleise baulich erweitert wird oder

2. durch einen erheblichen baulichen Eingriff der Beurteilungspegel des von dem zu andern-
dem Verkehrsweg ausgehenden Verkehrslarms um mindestens 3 Dezibel (A) oder auf
mindestens 70 Dezibel (A) am Tag oder mindestens 60 Dezibel (A) in der Nacht erhéht
wird.

Eine Anderung ist auch wesentlich, wenn der Beurteilungspegel des von dem zu dndernden Ver-
kehrsweg ausgehenden Verkehrslarm von mindestens 70 Dezibel (A) am Tage oder 60 Dezibel
(A) in der Nacht durch einen erheblichen baulichen Eingriff erhéht wird; dies gilt nicht in Gewerbe-
gebieten.”

Im Rahmen der Studie werden die Ergebnisse auf Einhaltung der Grenzwerte gepriift und bei
Uberschreitung dieser geeignete MaRnahmen vorgeschlagen. Hier kommen, um die Varianten
vergleichen zu kénnen, ausschliellich Larmschutzwande mit einer Wandhohe von 4 m zum Ein-
satz. Die exakte Auslegung von Larmschutzwanden ist einer spateren Untersuchung unter Einbe-
ziehung eines digitalen Gelandemodells vorbehalten.
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7 Beschreibung und Ergebnisse Variante SGV-Y
7.1 Verkehrsanlagen

7.1.1 NBS Celle - Maschen

Als Aufgabenstellung stand die Trassenfindung fiir eine zweigleisige Glterverkehrsstrecke zwi-
schen Celle (Strecke 1720) im Siiden und der Strecke 1280 im Norden. Die NBS fadelt hierbei
zwischen Buchholz und Maschen auf die Bestandsstrecke 1280 ein.

Ausgehend von der Strecke 1720 bei ca. km 42,0 verlauft die NBS im Bahnhof Celle auf bereits
vorhandenen Gleisanlagen. Hierbei wird beachtet, dass sich die neue Giiterverkehrsstrecke und
der schnelle Personenfernverkehr (SPFV; Strecke 1710/1720: Hannover - Hamburg) im Bahnhof
Celle nicht tberlagern. Alle vorhandenen Fahrbeziehungen im Bahnhof Celle werden aufrecht-
erhalten. Als neue durchgehende Gleise fiir die NBS werden die bestehenden Bahnhofsgleise 24
und 25 ertiichtigt. Somit durchquert die NBS den Bahnhof Celle an den Bahnsteigen B und C.
Nach Uberquerung der Aller (Neubau Eisenbahniiberfiihrung) verlaufen beide Gleise auf vorhan-
denen Gleisanlagen der Osthannoverschen Eisenbahnen AG (OHE). Auch hier wird der (iberwie-
gende Teil aller zurzeit vorhandenen Fahrbeziehungen zu den Abstellgleisen der OHE aufrecht-
erhalten. Den Bahnhof Celle verldsst das Richtungsgleis auf der eingleisigen Strecke 9173 (OHE:
Celle Nord - Wittingen West) und das Gegenrichtungsgleis auf dem eingleisigen Nachbargleis, der
Strecke 9170 (OHE: Celle Nord - Soltau).

Bis ca. km 3,4 verlaufen die durchgehenden NBS-Gleise auf dem vorhandenen Planum der beiden
OHE Bestandsstrecken. Die in diesem Bereich befindlichen Bahnibergange werden aufgelassen,
die vorhandene Uberleitstelle bei ca. km 3,0 wird erneuert.

Ab ca. km 3,4 entfernen sich beide OHE-Bestandsstrecken voneinander, die Strecke 9173 verlauft
weiter Richtung Osten, wahrend die Strecke 9170 sich nach Norden erstreckt. Die NBS folgt der
Bestandsstrecke 9170. Dies bedeutet, dass bei ca. km 3,4 im NBS-Richtungsgleis eine Weiche zur
Anbindung der Bestandsstrecke 9173 angeordnet wird. Im weiteren Verlauf (Stammgleis) wird, mit
einem Gleisabstand von 4,0m zur Bestandsstrecke 9170, das Richtungsgleis inklusive seines
Bahnkoérpers neu aufgebaut.

Bei ca. km 7,5 wird das NBS-Richtungsgleis mittels eines Kreuzungsbauwerkes tiber die OHE-
Bestandsstrecke tiberfiihrt. Das NBS-Gegenrichtungsgleis hingegen wird mittels einer Weiche bei
ca. km 7,4 von der OHE Bestandsstrecke ausgefadelt. Im weiteren Verlauf ndahern sich beide Glei-
se einander an und verlaufen ab ca. km 8,5 mit einem Gleisabstand von 4,5 m parallel.

Bedingt durch die Nutzung der bestehenden Bahntrasse der OHE im Bereich von km 0,0 (Bahnhof
Celle) bis ca. km 7,7 (Bogenende nach Ausfadelung NBS) ist in diesem Bereich nur eine Ent-
wurfsgeschwindigkeit von v, =100 km/h méglich. Eine Erhéhung der Entwurfsgeschwindigkeit ware
nur mit einer Anderung der Streckenfiihrung méglich, wodurch die vorhandene Bebauung im
Stadtgebiet von Celle unverhaltnismaRig stark betroffen ware. Nach der Ausfadelung betragt die
Entwurfsgeschwindigkeit v, =160 km/h.

Der neue Bahnkorper wird so konzipiert, dass die Schienenoberkanten im Durchschnitt 1,5 bis
2,0 m uber dem Gelande liegen. Der Neubau in leichter Dammlage ermdglicht eine einfache und
effiziente Streckenentwasserung.

Die Festlegung der Trasse zwischen der Ausfadelung an der Strecke 9170 und der Bindelung mit
der BAB 7 im Bereich von Celle geschieht unter Berticksichtigung der in diesem Gebiet vorherr-
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schenden Bebauung und den allgemein ausgewiesenen Schutzgebieten. Die Linienfliihrung wurde
so gewahlt, dass einzelne Schutzgebiete nicht bzw. nur in einem geringen Ausmal? direkt betroffen
sind.

Ausgehend von der Streckenausfadelung bei ca. km 7,5 verlauft die NBS zunachst in Richtung
Westen, um das in diesem Bereich befindliche Segelfluggelande Scheuen zu umfahren. Ab ca.
km 9,0 verlauft dann die NBS in Richtung Norden. Die anschlieBende Trassenfiihrung kann durch
folgenden topografischen Verlauf (Schnittpunkte) beschrieben werden:

® mittig zwischen Hustedt und ,Jagerei“ Hustedt

® mittig zwischen Eversen und Feuerschitzenbostel

® westlich an Waldhof vorbei

" mittig zwischen Katensen und Bollersen (Einzelgehofte)

" mittig zwischen Bergen und Wohlde (Bergen)

" mittig zwischen Hagen und Nindorf

® westliche Umfahrung des Grofien Moores bei Becklingen

= gstliche Umfahrung der Truppeniibungsplatze Bergen und Munster Siid (stidlicher Teil)
= westliche Umfahrung des Truppeniibungsplatzes Munster Siid (nérdlicher Teil)

" mittig zwischen See bei Moide und Moide

In den Bereichen von ca. km 14,5 bis ca. km 14,7 und ca. km 27,2 bis ca. km 27,4 werden Uber-
leitstellen angeordnet. Ein Uberholungsbahnhof mit jeweils seitenrichtigen Uberholungsgleisen
wird im Bereich von ca. km 37,2 bis ca. km 38,9 vorgesehen.

Mit der Uberfiihrung der NBS iiber die Bestandsstrecke 1960 bei ca. km 44,6 (1960) wird im weite-
ren Verlauf die NBS mit der BAB 7 gebiindelt.

Nach der Uberfiihrung der NBS iiber die Bestandsstrecke 1960 (ca. km 48,9) verlauft die NBS bis
zur Tank- und Rastanlage Brunautal Ost (ca. km 64,0) ostlich der BAB 7. Im Folgenden wird die
Autobahn mittels zweier Trog- und einem Tunnelbauwerk unterfiihrt. Im weiteren Verlauf erfolgt die
Streckenfiihrung der NBS bis zur Ortschaft Ramelsloh westlich zur BAB 7.

Sidlich von Ramelsloh (ca. km 90,0) verlasst die NBS die Biindelung mit der BAB 7 und
verschwenkt nach Westen in Richtung der Bestandstrecke 1280. Das NBS-Richtungsgleis wird bei
ca. km 11,3 (1280) tiber eine Weiche in die Bestandsstrecke 1280 (Richtung Norden) eingefadelt.
Das NBS-Gegenrichtungsgleis hingegen tberquert in einem Bogen die Strecke 1280 und fadelt
ebenso mit einer Weiche bei ca. km 11,5 (1280) in die Bestandsstrecke Richtung Norden ein. Im
Einfadelbereich der NBS an die Bestandsstrecke (Bogen) betragt die Entwurfsgeschwindigkeit

Ve =120 km/h.

In den Bereichen von
® ca. km 58,9 bis ca. km 59,1,
® ca. km 84,5 bis ca. km 84,8 und
® ca. km 11,9 bis ca. km 12,2 (1280)

werden Uberleitstellen angeordnet. Ein Uberholungsbahnhof mit jeweils seitenrichtigen Uberho-
lungsgleisen wird im Bereich von ca. km 76,1 bis ca. km 77,9 vorgesehen.
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Die NBS und deren Anbindungen werden in Schotteroberbau ausgebildet. Die bereits vorhande-
nen Entwasserungsanlagen entlang der Bestandsstrecken werden instandgesetzt bzw. erneuert.
Im Bereich der Gleisneubauten werden neue Entwasserungseinrichtungen angeordnet.

Innerhalb der NBS werden keine Bahnsteige errichtet.

Die entlang der NBS im Bereich der Bestandsstrecken 9170 bzw. 9173 vorhandenen Bahnuber-
gange werden je nach baulichem Umfeld durch Briickenbauwerke ersetz oder aufgelassen. Neue
Bahniibergange werden nicht angeordnet.

StralRen und Wirtschaftswege werden angepasst.

7.1.2 Ausbau der Strecke Soltau - Langwedel (1960) und Anbindung an die NBS

Die Anbindung der NBS an die Bestandsstrecke 1960 wird mit Hilfe zweier Weichen bei ca.

km 46,4 (NBS Richtungsgleis) bzw. bei ca. km 46,7 (NBS Gegenrichtungsgleis), in Hohe des Ge-
hoftes Abelbeck, realisiert. Das Richtungsgleis tiberquert in einem Bogen (v.=100 km/h) die NBS,
das Gegenrichtungsgleis (ve =100 km/h) ndhert sich an. Im weiteren Verlauf (iberfahren beide
Gleise in anndhernd paralleler Lage die BAB 7. Dem folgend liberquert das Richtungsgleis in ei-
nem Bogen (v, =100 km/h) die Bestandsstrecke 1960 bei ca. km 46,3, wahrend sich das Gegen-
richtungsgleis (ve =120 km/h) auf die Gradiente der Strecke 1960 absenkt. Ab ca. km 46,6 wird das
Gegenrichtungsgleis neben dem vorhandenen Bestandsgleis mit einem Gleisabstand von 4,00 m
neu aufgebaut (ve =160 km/h). Bei ca. km 47,35 fadelt das Richtungsgleis mittels einer Weiche in
die Bestandsstrecke 1960 ein.

Im weiteren Verlauf wird die bisherige Trassenfihrung angenommen und der neuen Entwurfsge-
schwindigkeit (ve =160 km/h) angepasst. Beide Gleise werden im Bereich des vorhandenen Bahn-
korpers angeordnet.

Im Bahnhof Soltau wird das im Bestand befindliche Gleis 2 als Gegenrichtungsgleis genutzt. Alle
zurzeit vorhandenen Fahrbeziehungen werden beibehalten bzw. angepasst. Aufgrund der vorge-
gebenen Bahnhofsgeometrie und um Sprungkosten zu vermeiden ist im Bahnhof Soltau die Ent-
wurfsgeschwindigkeit auf ve =120 km/h festgesetzt.

Zwischen ca. km 60,0 und ca. km 60,3 wird in einer Geraden eine Uberleitstelle angeordnet.

Im Bereich des Bahnhofs Visselhdvede entsteht gemald den betrieblichen Vorgaben ein neuer
Uberholungsbahnhof. Hierbei wird das Gleis 2 als durchgehendes Richtungsgleis betrachtet. Das
derzeit betrieblich genutzte Gleis 1 wird als seitenrichtiges Uberholungsgleis angepasst. Die be-
reits stillgelegten Gleise 5 und 6 werden zuriickgebaut und als Gegenrichtungsgleis (Gleis 5) bzw.
seitenrichtiges Uberholungsgleis (Gleis 6) wieder neu errichtet. Aufgrund der vorgegebenen Bahn-
hofsgeometrie und um Sprungkosten zu vermeiden wird im Uberholungsbhahnhof Visselhévede die
Entwurfsgeschwindigkeit auf ve=120 km/h festgesetzt. Alle zurzeit vorhandenen Fahrbeziehungen
werden beibehalten bzw. angepasst.

Ab ca. km 77,7 bis zur Einbindung in den Bahnhof Langwedel wird die technische Lésung der
uberarbeiteten Vorentwurfsplanung der DB ProjektBau GmbH unterstellt. Im Rahmen dieser
Machbarkeitsstudie wird die anteilige Kostenschatzung fiir diesen Planungsabschnitt in der Kos-
tenschatzung fur die Variante SGV-Y beriicksichtigt.

Die Ertiichtigung der Strecke 1960 und deren Anbindung an die NBS werden in Schotteroberbau
ausgebildet. Die bereits vorhandenen Entwasserungsanlagen entlang der Bestandsstrecke werden
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instandgesetzt bzw. erneuert. Im Bereich der Gleisneubauten werden neue Entwasserungseinrich-
tungen angeordnet.

In den Bahnhoéfen Soltau und Visselhdvede werden die Bahnsteiganlagen entsprechend um- bzw.
neugebaut.

Die entlang der Bestandsstrecke 1960 vorhandenen Bahniibergange werden je nach baulichem
Umfeld durch Briickenbauwerke ersetz oder aufgelassen. Neue Bahniibergange werden nicht an-
geordnet.

StralRen und Wirtschaftswege werden angepasst.

7.1.3 Ausbau der Strecke Soltau - Langwedel (1960) und Anbindung an die NBS
(Umfahrung von Soltau)

Zur Umfahrung der Stadt Soltau wird die Anbindung der NBS an die Bestandsstrecke 1960 mit
Hilfe zweier Weichen bereits bei ca. km 41,7 (NBS Richtungs- und Gegenrichtungsgleis), ca.

1,5 km sudlich von Lihrsbockel, ausgefadelt. Das Richtungsgleis Giberquert in einem Bogen

(ve =120 km/h) die NBS, das Gegenrichtungsgleis (ve =120 km/h) ndhert sich an. Die Trasse wird
in nordwestlicher Richtung von der NBS weggefiihrt (ve =160 km/h). Bis ca. km 1,2 nahert sich der
neue Trassenverlauf der Strecke 9170 (OHE) an. Ab dem Bahnhof Liihrsbockel bis ca. km 2,8
verlauft die Strecke sudlich und in Biindelung mit der Bestandsstrecke 9170. Im weiteren Verlauf
orientiert sich der Trassenverlauf nun in westlicher Richtung, hierbei wird bei ca. km 3,5 die BAB 7
uberquert. Auf Hohe des Golfclubs Soltau verschwenkt die Trasse ca. 1,5 km Richtung Norden,
bevor sie von dort ihre westliche Ausbildung bis ca. km 9,2 fortsetzt. Hier werden die Bahnstrecke
1712 (Walsrode - Buchholz) und die LandesstraRe 163 iberfiihrt, gleichzeitig verschwenkt die
Trasse Richtung Norden und nahert sich der Bestandsstrecke 1960 an.

Bei ca. km 55,3 (1960) tiberquert das Richtungsgleis die Strecke 1960 (v. =120 km/h). Das Gegen-
richtungsgleis (ve =160 km/h) senkt sich wahrenddessen auf die Gradiente der Strecke 1960 ab.
Ab ca. km 55,8 wird das Gegenrichtungsgleis neben dem vorhandenen Bestandsgleis mit einem
Gleisabstand von 4,00 m neu aufgebaut (v, =160 km/h). Bei ca. km 56,15 fadelt das Richtungs-
gleis mittels einer Weiche in die Bestandsstrecke 1960 ein.

Ab hier ist der Trassenverlauf mit der vorbeschriebenen Variante ,Ausbau der Strecke 1960 und
Anbindung an die NBS* identisch, sodass auf die oben beschriebenen Ausfiihrungen verwiesen
wird.

7.2 Ingenieurbauwerke

7.2.1 NBS Celle - Maschen

Die NBS in Celle verlauft im Bahnhofsbereich Celle auf bereits bestehenden Gleisanlagen. Fiir
diese bestehenden Bauwerke liegen keine aktuellen Regelgutachten vor. Es wird davon ausge-
gangen, dass die bestehenden Bauwerke in der Lage sind, die Einflliisse aus der Berticksichtigung
der betrieblichen Anforderungen aufzunehmen, so dass fiir die bestehenden Bauwerke keine bau-
lichen MaBnahmen vorgesehen werden.

Somit werden im Bereich Celle nur Neubauten angeordnet, die aus der Trassierung ergeben. Wei-
terhin wird anhand der Bauwerkslisten sowie der Lageplane eine ausreichende Geometrie der Be-
standsbauwerke Uberpriift - teilweise werden Erweiterungen der Bauwerke erforderlich. Die Erwei-
terung der bestehenden Bauwerke erfolgt entsprechend dem Bestand, die Neubauten erfolgen in
Anlehnung an den Bestand.
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Fiir die Uberquerung der Aller wird ein Neubau einer stihlernen Eisenbahniiberfiihrung einschlieR-
lich Stutzwanden vor und nach der Eisenbahntberfiihrung zur Abfangung des Bahndammes erfor-
derlich. Die Aller wird derzeit durch zwei Stahlfachwerkbriicken von der Bahn tiberftihrt - der Neu-
bau wird entsprechend den Bestandsbauwerken ebenfalls als Stahlfachwerk ausgefiihrt. Aufgrund
von Umtrassierungen sowie dem Riick- und Neubau von Gleisanlagen anschlieRend an die Eisen-
bahniiberfiihrung Flut6ffnung Aller wird in Celle der Riick- und Neubau von Stiitzwanden sowie die
Erweiterung der Eisenbahniberfiihrung Bremer Weg im km 1,226 (NBS) als Rahmenbauwerk er-
forderlich.

Die NBS-Gleise verlaufen ca. bis km 3,4 auf dem vorhandenen Planum der beiden OHE Be-
standsstrecken. Die in diesem Bereich befindlichen Bahniibergange werden durch Neubauten als
Eisenbahniiberflihrung aufgelassen.

® Eisenbahniberfiihrung Harburger StraRe, km 2,284
® Eisenbahniberfiihrung K28 (Sprenger StralRe), km 3,205.

Die im anschliefenden Bereich (ca. bis zum km 5,8) befindlichen Bahniibergange werden teilweise
ersatzlos aufgelassen bzw. durch Neubauten als Eisenbahnuberfiihrung bzw. Strallentberfiihrung
ersetzt:

® Eisenbahniberfiihrung Hehlenkamp, km 3,704
® Auflassung Bahniibergang km 4,239
®  Auflassung Bahniibergang km 4,585
® Eisenbahnilberfiihrung Bosteler Weg, km 4,841
® StralRenlberfihrung GarRener Weg, km 5,739.

Fir die NBS werden zwischen Celle und Maschen diverse Eisenbahn- und StralReniiberfihrungen
erforderlich, wobei der Neubau von Eisenbahniiberfiihrungen iberwiegt. Es wird davon ausgegan-
gen, dass die Gradiente der NBS so gewahlt wird, dass bauliche MaBnahmen fiir die Verkehrswe-
ge - Stralden und Wirtschaftswege - moglichst vermieden werden kénnen. Aufgrund geringerer
Lichtraumprofile fiir Kraftfahrzeuge gegeniiber dem Lichtraum der Bahn sowie gréReren maxima-
len Neigungen der StraRengradiente werden tberwiegend Eisenbahniberfiihrungen vorgesehen.

Infolge der sich ergebenden Vorteile fur die Entwasserung bei der Fiihrung der NBS auf einem
Damm (1,5-2,0 m) bzw. im Biindelungsbereich mit der BAB 7 auf Hohe der Autobahn ergibt sich
ebenfalls die Ausbildung der héhenfreien Kreuzungen durch Eisenbahniiberfiihrungen.

Kleinere Gewasser (Bache und Graben) werden mit Hilfe von Durchlassen sowie mittels Eisen-
bahniiberfiihrungen tiberquert.

In den Bereichen der Bundesautobahn BAB 7 werden die neuen Bauwerke entsprechend den vor-
handenen Unter- oder Uberfiihrungen der StraRen und Wege iiber- bzw. unter der BAB 7 gefiihrt,
so dass Eingriffe in die Trassen der Stralen moglichst gering gehalten werden. Die BAB 7 wird im
km 64,250 aufgrund der schiefwinkligen Kreuzung mit Hilfe zweier Stahlbetontroge- sowie einem
Tunnelbauwerk aus Stahlbeton uberfiihrt.

In den Bereichen von Autobahnauf- und Ausfahrten werden zusatzlich Stiitzwande zur Abfangung

des Bahndammes vor und hinter den vorgesehenen Bauwerken angeordnet. Somit kdnnen raum-

greifende Erdkérper (Anschiittungen) im Bereich der Planungsgrenze (Annahme Abstand 40 m zur
BAB 7 siehe Erlauterungen im Abschnitt 3.1.1) vermieden werden; die Trasse kann moglichst nah

an der BAB 7 gefiihrt werden.
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Ab ca. km 90,3 wird die NBS westlich von der BAB 7 weggeflhrt und fadelt schlieRlich im Bereich
km 94,3 bis km 95,0 in die Bestandsstrecke 1280. Dafiir wird ein eingleisiger Stahliiberbau ein-
schlieBlich Stitzbauwerken fiir das Richtungsgleis erforderlich um die Bestandstrasse zu tiberque-
ren.

7.2.2 Ausbau der Strecke Soltau - Langwedel (1960) und Anbindung an die NBS

Im Zuge der Anbindung der NBS an die Bestandstrecke werden NeubaumaRnahmen fiir diverse
Ingenieurbauwerke erforderlich. Furr die Querung des Richtungsgleises liber die NBS ist ein Kreu-
zungsbauwerk als eingleisiger Stahliiberbau vorgesehen. AnschlieRend werden beide Gleise der
Anbindung mittels zweigleisigem Stahliberbau tber die BAB 7 gefiihrt. Um eine Zuganglichkeit der
durchschnittenen land- und forstwirtschaftlichen Flachen zu gewahrleisten, wird nach dem Kreuzen
der Autobahn ein Neubau einer Eisenbahniiberfiihrung als Rahmenbauwerk angeordnet. Vor der
Einfadelung in die Bestandstrecke lUberquert das Richtungsgleis mittels eingleisigem Stahliberbau
die Bestandsstrecke 1960, wahrend sich das Gegenrichtungsgleis auf die Gradiente der Strecke
1960 absenkt und somit kein zusatzliches Bauwerk erforderlich wird.

Die eingleisige Bestandstrecke 1960 wurde bis 1987 schrittweise zu einer eingleisigen, nicht
elektrifizierten Nebenbahn zuriickgebaut. Im Rahmen des Ausbaus der Strecke 1960 wird ein
zweites Gleis unter Nutzung der ehemaligen Bahnbereiche (Damme, Einschnitte, Bauwerke) auf-
gebaut. Aufgrund der Einschatzungen des Fachverantwortlichen fiir Briickenbelastbarkeit sind
einige bestehende Ingenieurbauwerke infolge der Last- und Geschwindigkeitsanhebung erneue-
rungsbedirftig, so dass Ersatzneubauten erforderlich werden. Aufgrund der VergréRerung des
Gleisabstandes werden ggf. Erweiterungen bestehender Ingenieurbauwerke erfasst.

Fir den Grol3teil der Bauwerke wird eingeschatzt, dass unter Beriicksichtigung des Gleisabstan-
des von 4,0 m und des beidseitigen Sicherheitsraumes von 0,8 m eine ausreichende Breite flir den
2-gleisigen Ausbau vorhanden ist. Fiir vereinzelte Bauwerke werden Instandsetzungsarbeiten so-
wie eine Erneuerung der Randkappen einschlielich der Absturzsicherung vorgesehen. Eine Er-
weiterung des Bauwerkes als Rahmenbauwerk wird z. B. fir die Eisenbahniberfiihrung Suder-
stralRe im km 69,112 erforderlich.

Hinsichtlich der Geschwindigkeitsanhebung auf bis zu 160 km/h unter Beriicksichtigung der 25 t
Achslast liegen fur die einzelnen Bauwerke im betrachteten Streckenabschnitt Soltau - Visselho-
vede Einschatzungen des Fachverantwortlichen fiir Briickenbelastbarkeit vor.

Anhand dieser Einschatzungen wird fiir die Bauwerke:

® km 47,078 Eisenbahniiberfiihrung Abeldecker Weg; Baujahr 1950;
Grund: wegen Radius nur bis 80 km/h zugelassen

® km 52,796 Eisenbahniiberfiihrung Seilerstralle, Baujahr 1901;
Grund: wegen Radius nur bis 80 km/h zugelassen

® km 70,185 Eisenbahniiberfiihrung Personentunnel Bahnhof Visselhdévede; Baujahr 1906;
Grund: geringe Belastbarkeit

ein Ersatzneubau erforderlich.
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Fir folgendes Bauwerk wurde seitens des Fachverantwortlichen fiir Briickenbelastbarkeit ein Er-
satzneubau empfohlen und in der Machbarkeitsstudie erfasst:

® km 51,440 Eisenbahnuberfiihrung Bohme und Charlottenstralde; Baujahr 1872
Grund: eingeschrankte Durchfahrtshohe, starke Anfahrschaden, anderes nebenliegendes
Bauwerk.

Fir die Eisenbahniiberfiihrung FuRweg (Baujahr 1913) im km 51,908 wird aufgrund des absehba-

ren Erreichens der Restnutzungsdauer seitens des Fachverantwortlichen fiir Briickenbelastbarkeit
ebenfalls ein Ersatzneubau empfohlen. Im Rahmen der Machbarkeitsstudie wird der Riickbau der

Eisenbahniiberfihrung vorgesehen. Die Funktion der Fuwegtiberfiihrung wird durch den Neubau
der Eisenbahnuberfihrung Walsroder StraRe im unmittelbarem Umfeld ibernommen - die Eisen-

bahniiberfiihrung wird fir den Bahniibergang Walsroder Strafe im km 51,878 errichtet und ermog-
licht die Querung der Gleise unabhangig vom Bahnbetrieb.

Fur den Personentunnel im Bahnhof Soltau im km 52,122 wird entsprechend den Einschatzungen
des Fachverantwortlichen fiir Briickenbelastbarkeit eine Nachrechnung zur Beurteilung der Tragsi-
cherheit erforderlich. Das Bauwerk liegt im Zustandigkeitsbereich von DB Station&Service. Je nach
dem Ergebnis der Nachrechnung kann der Ersatzneubau des Personentunnels gefordert werden.
Im Rahmen der Machbarkeitsstudie werden Instandsetzungsarbeiten vorgesehen, die den opti-
schen Eindruck des Bauwerkes verbessern.

Im betrachteten Streckenabschnitt zwischen Soltau - Visselhdvede befinden sich viele Gewadlbe.
Die Gewdlbebauwerke wurden oftmals im Jahr 1872 errichtet und befinden sich gemaf den Ein-
schatzungen des Fachverantwortlichen flr Briickenbelastbarkeit in einem recht guten Zustand -
allerdings mussen lokale Instandsetzungsarbeiten durchgefiihrt werden, um fiir die Lasterh6hung
gewappnet zu sein.

Weiterhin befinden sich im Streckenabschnitt Soltau - Visselhévede mehrere Bahnibergange, die
im Rahmen der Machbarkeitsstudie durch Umbaumaflnahmen erfasst bzw. durch den Neubau von
Ingenieurbauwerken aufgelassen werden. Dabei werden bestehende Bahnibergange im Raum
Soltau und Visselhdvede aufgrund des groRer angenommenen Verkehrsaufkommens gegeniber
landlichen Bereichen aufgelassen. Hierzu werden die

® Eisenbahniiberfiihrung Am Hohen Eitz, km 50,431
® Eisenbahniberfiihrung B3, Celler StraRe, km 50,980
® Eisenbahniiberfiihrung Walsroder Stralée, km 51,875
® Eisenbahniberfiihrung Bahnhofstralie, km 70,061
® Eisenbahniberflihrung Zur Reith, km 71,459
sowie die
®  StralRenlberfihrung B440, Celler StraRe im km 68,374
vorgesehen.
Die Bahnubergange im landlichen Gebiet werden mittels Umbaumalinahmen erfasst.

Fir die Durchlasse wird eine weitere Nutzung der Bestandsbauwerke angenommen und pauschal
Instandsetzungsarbeiten angesetzt. Bauwerksgutachten, Aussagen zur Tragsicherheit sowie Ein-
schatzungen beziiglich der Geschwindigkeitsanhebung auf bis zu 160 km/h unter Beriicksichti-
gung der 25 t Achslast liegen nicht vor.
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7.2.3 Ausbau der Strecke Soltau - Langwedel (1960) und Anbindung an die NBS
(Umfahrung von Soltau)

Zur Umfahrung der Stadt Soltau wird die Anbindung der NBS an die Bestandsstrecke 1960 bei ca.
km 41,7 (NBS Richtungs- und Gegenrichtungsgleis), von der NBS in westlicher Richtung gefiihrt.
Das Richtungsgleis der Anbindung tiberquert die NBS als eingleisiger Stahliiberbau. Aufgrund der
schiefwinkligen Lage der sich kreuzenden Gleise werden zusatzlich Stiitzbauwerke zur Bahndam-
mabfangung erforderlich. Die Trasse der Anbindung nahert sich dem Trassenverlauf der Strecke
9170 (OHE) an und verlauft dann ca. 1,4 km in Blindelung mit der Bestandstrasse - hier werden
neue Ingenieurbauwerke zur Uberquerung von StraRe angeordnet. AnschlieRend wird die Trasse
in westlicher Richtung vom Bestand wegflihrt und Giberquert im km 3,5 die BAB 7 mittels zweiglei-
sigem Stahliberbau.

Ca. im km 9,25 wird die Landesstralde L 163 sowie Bestandsstrecke 1712 gequert. Beide Ver-
kehrswege verlaufen derzeit auf gleichem Hohenniveau und kreuzen sich mittels eines Bahntiber-
gangs. Fiir die Uberquerung der L 163 und der Bahntrasse werden zwei zweigleisige Stahliiber-
bauten vorgesehen. AnschlieRend verschwenkt die Trasse in Richtung Norden und nahert sich der
Bestandsstrecke 1960 an.

Bei ca. km 55,3 (1960) tiberquert das Richtungsgleis die Strecke 1960 - hier wird ein eingleisiger
Stahliiberbau einschlieflich Stiitzbauwerken zur Bahndammabfangung erforderlich. Das Gegen-
richtungsgleis senkt sich wahrenddessen auf die Gradiente der Strecke 1960 ab und wird neben
dem vorhandenen Bestandsgleis neu aufgebaut. Weitere Bauwerke werden hier nicht erforderlich.

Ab hier ist der Trassenverlauf mit der vorbeschriebenen Variante ,,Ausbau der Strecke 1960 und
Anbindung an die NBS* identisch, sodass auf die oben beschriebenen Ausfiihrungen verwiesen
wird.

7.3 Anlagen der Leit- und Sicherungstechnik

7.3.1 NBS Celle - Maschen

Im Bahnhof Celle werden die Bahnhofsgleise 24 und 25 fiir die NBS angepasst. Im Nordkopf des
Bahnhofs Celle werden die Gleise 30a und 30b der Osthannoverschen Eisenbahnen AG (OHE) fiir
die NBS genutzt. Hier sind mit der OHE Abstimmungen zum Verlauf von Zug- und RangierstralRen
sowie Schnittstellen erforderlich. Fiir den Kostenvergleich wurde im Bahnhof Celle ein neues
ESTW-Modul fiir die Erweiterung vorgesehen. Bei Fortfiihrung dieser Variante ist im weiteren Pla-
nungsfortschritt zu prufen, ob die Erweiterungen fiir die NBS im vorhandenen ESTW-UZ Celle
(HC) (SB 4) integriert werden kénnen.

Es wird keine neuen Bahniiberginge geben, vorhandene BU im Bereich der Bestandsstrecken
9170 bzw. 9173 werden durch Briickenbauwerke ersetzt oder aufgelassen.

In den beiden Uberholungsbahnhbfen km 38,0 und km 77,0 wird eine Nutzgleislange von 750 m
ohne Fahrstral3enausschliisse realisiert.

Die NBS beginnt im Norden an der zweigleisigen Strecke (1280) Buchholz - Maschen am km 11,5.
Am km 12,0 ist eine Uberleitstelle vorgesehen. In diesem Bereich ist das erste ESTW- Module
aufzustellen. Der Streckenblock und die Blocksignale der Strecke 1280 werden in diesem Ab-
schnitt an die NBS angepasst.

Aus Sicht der Leit- und Sicherungstechnik ware es besser, die Uberleitstelle ndher an den Wei-
chen der Abzweigstelle zu positionieren (< 400 m). Damit konnen Geschwindigkeitsiiberwachun-
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gen fiir Spatablenkung vermieden werden. Dies muss im Rahmen der nachsten Planungsphase
geklart werden.

An der NBS sind insgesamt acht neue ESTW-Module erforderlich.

7.3.2 Ausbau der Strecke Soltau - Langwedel (1960) und Anbindung an die NBS

Die NBS wird etwa am km 49,0 von der Strecke 1960 Uelzen - Langwedel gequert. Uber den
Ausbau dieser Strecke in Richtung Langwedel erfolgt der Anschluss nach Bremen.

Der Bahnhof Visselhévede wird zum viergleisigen Uberholungsbahnhof ausgebaut. Am km 60,1
wird eine Uberleitstelle eingerichtet.

Zum Anschluss an die NBS gibt es zwei Varianten:
® Durchfahrt durch Bahnhof Soltau
® Umfahrung von Bahnhof Soltau

Bei der Variante Durchfahrt Bahnhof Soltau miissen alle acht Bahnhofsgleise mit ESTW-Technik
ausgeristet werden. Der separate Stellwerksbezirk Ssf der OHE mit dem Anschluss an die Stre-
cken 9111 und 9170 bleibt bis auf die Anpassung zum ESTW unverandert.

An der Strecke 1960 sind drei neue ESTW- Module erforderlich.

Bei der Variante Umfahrung Soltau ist es aus Sicht der Leit- und Sicherungstechnik besser, den
Uberholungsbahnhof am km 38,0 und den Abzweig Soltau enger zusammenzulegen oder weiter
auseinanderzuziehen. Damit ist die Blockteilung besser zu gestalten, es konnen separate Vorsig-
nale eingespart werden. Dies muss im Rahmen der nachsten Planungsphase geklart werden.

Die vorhandenen LST-Anlagen der Bahnhofe Soltau und Visselh6vede werden zuriickzubaut.
Die entlang der Strecke 1960 vorhandenen Bahniibergange werden entweder durch Briickenbau-
werke ersetzt, aufgelassen oder angepasst. Neue Bahnibergange sind nicht vorgesehen.

7.4 Oberleitungsanlage

7.4.1 Anlagen der DB Energie

Als Voraussetzung fiir die Bahnenergieversorgung der NBS (SGV-Y) und der Strecke 1960 miis-
sen gemal} den Ermittlungen der DB Energie nachfolgende Anlagen neu, ertiichtigt oder umge-
baut werden:

® Neubau Schaltposten Maschen
® Neubau Umrichterwerk Soltau
® Ertlichtigung/ Erweiterung (Neubau 15-kV-Schaltanlage) Unterwerk GarfRen
® Neubau Schaltposten Celle
® Neubau Schaltposten Langwedel
® Ertlichtigung/ Erweiterung Fernwirkanlagen Oberleitung
Eine Zugfahrtsimulation war aufgrund fehlender Zugmengen nicht méglich.

Aus heutiger Sicht und der vorliegenden Unterlagen werden vsl. keine Verstarkungsleitungen be-
notigt.
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7.4.2 Bahnenergieversorgung

Die Bahnenergieversorgung der NBS und der Strecke 1690 erfolgt aus den folgenden neu zu er-
richtenden Anlagen der DB Energie:

® Schaltposten Maschen
®  Umrichterwerk Soltau
® Schaltposten Celle

® Schaltposten Langwedel

7.4.3 Bahnenergieleitungen

Die 15 kV-Bahnenergieleitungen werden vorzugsweise als Freileitungen ausgefiihrt. Seitens der
DB Energie bestehen keine Forderungen bzgl. Verstarkungsleitungen oder zusatzlicher Speise-
bzw. Umgehungsleitungen.

7.4.4 Schaltkonzept Oberleitung

Die Schaltungen der Oberleitung werden nach netz- und bahnbetrieblichen, wirtschaftlichen,
schutztechnischen sowie oberleitungstechnischen Aspekten geplant. Bei Neubaumalinahmen o-
der umfangreichen Umbaumalfinahmen werden die Entwiirfe der Oberleitungsschaltplane der
Zentrale der DB Energie und der Zentrale der DB Netz AG, I.NVT, zur Priifung vorgelegt (siehe
997.0301 Abs. 5 (1)).

Bei der Anordnung von Schaltern und Schaltgruppen wird die konzerninterne Ril 997.03 zu Grunde
gelegt. Zur Erhéhung der Verfiigbarkeit werden in den beiden Uberholungsbahnhofen der NBS
und im Bahnhof Visselhévede gemaR Ril 997.03 Langstrennungen der Oberleitungen im Bahnhof
vorgesehen. Weiterhin werden an den geplanten Uberleitstellen schaltbare Streckentrennungen
ausgefihrt.

Zur Gewahrleistung der Verfligbarkeit soll jede Schaltgruppe Giber mindestens zwei unabhangige
Einspeisungen verfligen.

Im Bereich des neu zu errichtenden Urw Soltau wird vorzugsweise eine Inselspeisung der Oberlei-
tung aufgebaut.

Hinweis: Der Bahnhof Soltau ist im vorliegenden Konzept der ABS oberleitungstechnisch
nicht als Bahnhof anzusehen, so dass die Inselspeisung in beiden Untervarianten auf der freien
Strecke angeordnet wird.

7.4.5 Bauart Oberleitung

Die durchgehenden Hauptgleise werden einschlieRlich der Weichenverbindungen unabhangig von
der Streckengeschwindigkeit in der Bauart Re 200i (Eurowippe), die Uberholungsgleise der Uber-
holbahnhofe mit der Bauart Re 100i (Eurowippe) (iberspannt.

Die Oberleitung wird gemal Ril 997, Ebs Zeichnungswerk und TM 2011-154 I.NVT 4 errichtet.

Die genannten Bauarten erlauben den Einsatz des DB-Standard-Stromabnehmers (Stromabneh-
mer TYP 1.950) sowie der interoperablen Eurowippe (Stromabnehmer TYP 1.600).

Die gesamten Oberleitungsanlagen werden fiir einen Temperaturbereich von 100 K ausgelegt. Bei
der Planung der Oberleitung wird die in Ebs 02.05.32 genannte Bemessungswindgeschwindigkeit
von 26 m/s zu Grunde gelegt.
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7.4.6 Maste und Fundamente

Die neu zu errichtende Oberleitungsanlage wird in konsequenter Einzelmastbauweise realisiert.
Die Oberleitungsmaste werden gemals Ril 997.01 vorzugsweise in Betonbauweise ausgefihrt. In
beengten Bereich der ABS wird die Errichtung von Peinermasten befiirwortet.

Die Fundamente der Oberleitung werden vorzugsweise als Rammgriindungen ausgefiihrt.

7.4.7 Langskettenwerke

Die Ausbaustrecke 1960 wird an mehreren Stellen von StraRen und Wegen gekreuzt. Diese sind
zum einen niveaufrei als Eisenbahn- oder Strallentiberfihrungen und zum anderen als Bahniiber-
gange ausgefihrt.

Im Bereich der Bahniibergange werden Kettenwerksanhebungen realisiert, so dass die minimale
Fahrdrahthéhe von 5,50 m unter Berlicksichtigung der Zusatzlasten tiber der kreuzenden Stral3e
nicht unterschritten wird.

Weiterhin wird die Strecke 1960 an drei Stellen niveaufrei von anderen Eisenbahnstrecken ge-
kreuzt:

® km 50,038 (1960/50,038/1817)
® km 50,357 (1712/89,760/1641)
® km 53,701 (1960/53,701/1817)
Uber die lichten Héhen der Kreuzungsbauwerke liegen derzeit keine Angaben vor.

Im Planungsbereich sind derzeit keine StraReniberfiihrungen vorhanden. Fir geplante Stralden-
uberflihrungen muss die minimale lichte Hohe der Bauwerke mindestens 5,70 m (iber Schienen-
oberkante betragen. Die minimale lichte Hohe von 5,70 m tber Schienenoberkante gilt ebenfalls
fiir geplante Uberfiihrungen im Bereich der freien Strecke der NBS.

Die ggf. erforderlichen Kettenwerksabsenkungen werden unter Beachtung der fiir die Befahrge-
schwindigkeit maximal zugelassenen Fahrdrahtneigungen gemal? Ril 997.01 errichtet.

Die Mindestfahrdrahthéhe einschl. Hebungsreserve von 5,05 m gemal$ Ril 997.01 darf unter kei-
nen Umstanden unterschritten werden.

7.4.8 OSE-Kabelanlagen

Fir die Steuerung der Masttrennschalter werden inshesondere im Bereich der Bahnhoéfe OSE-
Kabelanlagen neu errichtet und an die seitens DB Energie geplanten Fernwirk-Unterstationen an-
geschlossen.

Schnittstellen fiir die OSE-AuRenkabelanlagen sind die Hauptklemmleisten (HX 1) der Fernwirkun-
terstationen fir die Steuerung der Oberleitungsschalter und die Klemmleisten der Masttrennschal-
terantriebe. Die Planung und Realisierung der OSE- Fernwirkunterstation und der HX 1-
Klemmleisten erfolgen in Zustandigkeit der DB Energie.

Bei der Dimensionierung der neu zu verlegenden Steuerkabel sind drei Adern je Antrieb fiir die
Steuerung der Motorantriebe der Masttrennschalter und zwei Adern je Kurzschlussmeldewandler
sowie Reserveadern entsprechend Ril 997.9118 vorgesehen.
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Fir OSE-Aulienkabel werden ausschlief3lich Kabeln vom Typ NYY-0 verwendet. Es wird jeweils
entsprechend der benétigten Anzahl von Adern die nachstmdgliche VorzugsgroRe gewabhlt. Als
Mindestquerschnitt der AuBenkabel wird aus mechanischen Griinden 2,5 mm? Kupfer eingesetzt.
7.4.9 Fernwirkunterstation OSE

Fir die Ansteuerung der Masttrennschalter werden neue Fernwirk-Unterstationen OSE vorzugs-
weise in den neu geplanten ESTW-Modulen installiert und in die neu zu erstellende Fernwirklinie
eingebunden.

7.4.10 Erdungsanlagen im Oberleitungsbereich

Die Erdungs- und Riickleitungsanlagen werden im gesamten Bauvorhaben gemalf? Ril 997.02 ff.
sowie Technischer Mitteilung TM 2008 - 064 I.NVT 4 E unter Verwendung von flexiblem Stahlseil
nach Ebs 20.01.02 mit Querschnitt 1x95 mm? ausgefiihrt (Diebstahlschutz).

Bei der Planung und Errichtung von Erdungsanlagen im Bereich der Oberleitung wird ein Kurz-
schlussstrom gemal3 den Vorgaben von DB Energie zu Grunde gelegt.

7.5 Elektrotechnische Anlagen fiir Licht- und Kraftstrom

7.5.1 NBS Celle - Maschen

Energieversorgung:

In den Starkstromraumen der neuen ESTW-Module werden neue Hauptverteilungen der DB Netz
aufgestellt. Diese werden (ber die Hausanschliisse der 6ffentlichen Energieversorger (VNB) mit
Energie versorgt. Aus den Hauptverteilungen der DB Netz werden ESTW-Module selbst sowie die
anderen Abnehmer der DB Netz wie neue GSM-R-Anlagen, HOA/FBOA und die Steuerungen der
neuen elektrischen Weichenheizanlagen eingespeist.

Die Energieversorgung der neuen ESTW-Module wird tiber Trenntransformatoren zur Netztren-

nung erfolgen. Um die unterbrechungsfreie Energieversorgung der neuen ESTW-Module zu ge-
wahrleisten, werden diese mit Netzersatzanlagen, die aus dem Netz der Oberleitung eingespeist
werden, ausgeristet.

Elektrische Weichenheizanlagen:

Alle Weichen der NBS werden elektrisch beheizt. Die Speisung der neuen elektrischen Weichen-
heizanlagen wird aus dem Netz der Oberleitung erfolgen. Die neuen elektrischen Weichenheizan-
lagen werden je in einem Betonschalthaus, unterteilt in einen Traforaum und einen Niederspan-
nungsraum, untergebracht. Die erforderlichen Steuerspannungen 230V [ 50Hz fiir die Weichen-
heizanlagen werden von den Hauptverteilungen in den nachst liegenden ESTW-Modulen bereitge-
stellt. Bei grof3er Entfernung werden die Spannungen im ESTW-Modul von 400V auf 950V trans-
formiert. Die Ricktransformation der Spannungen auf 400 V wird dann an den Standorten der
elektrischen Weichenheizanlagen erfolgen. Die zentralen Steuereinheiten werden in den ESTW-
Modulen untergebracht. Die Datenmeldung an die technische und betriebliche Stelle wird tiber
MAS 90 realisiert.

Bahnsteigbeleuchtungsanlagen und Ausriistungen:

Entlang der NBS werden keine neue Bahnsteige aufgebaut.
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Gleisfeldbeleuchtungsanlagen:

Entlang der NBS werden keine neue Gleisfeldbeleuchtungsanlagen errichtet.

7.5.2 Ausbau der Strecke Soltau - Langwedel (1960) und Anbindung an die NBS

Energieversorgung:

Im Zuge des Ausbaus und der Erneuerung der Gleisanlage der Strecke 1960 werden die Energie-
versorgungen in den betroffenen Bahnhdofen erneuert. Dabei werden die vorhandenen Hausan-
schliisse angepasst und ggf. wegen des erhéhten Leistungsbedarfs (ESTW-Anschliisse und neue
Beleuchtungsanlagen) verstarkt.

Die Energieversorgung der neuen ESTW-Module wird iber Trenntransformatoren zur Netztren-

nung erfolgen. Um die unterbrechungsfreie Energieversorgung der neuen ESTW-Module zu ge-
wahrleisten, werden diese mit Netzersatzanlagen, die aus dem Netz der Oberleitung eingespeist
werden, ausgeriistet.

Elektrische Weichenheizanlagen:

Die vorhandenen Propangasweichenheizanlagen werden zuriickgebaut. Stattdessen werden neue
elektrische Weichenheizanlagen, die aus dem Netz der Oberleitung gespeist werden, flir die neuen
und die vorhandenen Weichen errichtet. Die neuen Anlagen werden in Betonschalthdausern, unter-
teilt in einen Traforaum und einen Niederspannungsraum, untergebracht. Die zentralen Steuerein-
heiten werden in den ESTW-Modulen untergebracht. Die Datenmeldung an die technische und
betriebliche Stelle wird tiber MAS 90 realisiert.

Bahnsteigbeleuchtungsanlagen und Ausriistungen:

Im Zuge des Ausbaus und der Erneuerung der Gleisanlage im Bereich der Bahnhofe Soltau und
Visselhévede werden die Beleuchtungsanlagen der Bahnsteige erneuert. Die bestehenden und
neu zu errichtenden Ausriistungen werden an die neuen Verteilungen (Standardbauweise) der
DB Station&Service angeschlossen.

Gleisfeldbeleuchtungsanlagen:

Die durch den Ausbau der Gleisanlagen betroffenen Gleisfeldbeleuchtungsanlagen im Bahnhof
Soltau werden angepasst und an die neu zu errichteten Beleuchtungsverteilungen der DB Netz
angeschlossen. Im Rahmen der weiteren Planungsphasen ist zu priifen, ob die Anlagen der Gleis-
feldbeleuchtung zu erneuern bzw. wegen der neuen Dienstwege zu erweitern sind. Hierzu sind die
Anlagenverantwortlichen und der Betreiber hinzuzuziehen.
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7.6 Naturschutz

7.6.1 Qualitative Risikobewertungen betroffener Schutzgebiete

In den nachfolgenden Tabellen sind die im geplanten Trassenbereich identifizierten Schutzgebiete
aufgelistet:

NBS SGV NBS SGV ABS 1960 ABS 1960

Schutzge- Celle (e) - Sol- | Soltau — Abzw §oltau“(e) - | Visselh6vede

bietstyp tau Maschen Vlsse:::;)vede (a) - Iaaerllgwe-

[km] [km] [km] [km]

FFH 0,670 3,740 0,540 0,190 5,140
HQSG 0 0 0 0 0
LSG 10,275 15,120 2,630 0,270 28,295
NSG 1,070 3,720 0 0 4,790
UBSchG 0,625 0 0,380 0 1,005
VSG 0 3,720 0 0 3,720
WSG 12,955 19,090 0 5,700 37,745
Summe 25,595 45,39 3,55 6,16 80,695

Tabelle 17 - Identifizierte Schutzgebiete Variante SGV-Y Soltau

NBS SGV NBS SGV ABS 1960 ABS 1960 Summe

Schutzge- Celle (e) - Sol- | Soltau - Abzw | Um. Soltau - | Visselhovede

bietstyp tau Maschen Vlsse::)ovede (a) - Iaael:gwe-

[km] [km] [km] [km]

FFH 0,670 3,740 0,950 0,190 5,550
HQSG 0 0 0 0 0
LSG 10,275 15,120 1,550 0,270 27,215
NSG 1,070 3,720 0,580 0 5,370
UBSchG 0,625 0 0,240 0 0,865
VSG 0 3,720 0 0 3,720
WSG 12,955 19,090 0 5,700 37,745
Summe 25,595 45,39 3,32 6,16 80,465

29.11.2013

Tabelle 18 - Identifizierte Schutzgebiete Variante SGV-Y Umfahrung Soltau
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7.6.2 Kostenabschatzung fiir naturschutzfachliche KompensationsmaBnahmen
NBS Celle - Maschen

Die Kostenschatzungen fiir die umweltplanerischen Instrumente und deren Herleitung sind unter
Worst-Case-Bedingungen in der Tabelle 19 dargestellt:

1 Umweltvertraglichkeitsstudie

Untersuchungsflache errechnet aus einer Korridor-
breite von jeweils 1.000 m rechts und links der Tras- 20.300 632
se

2 Eingriffsregelung

Untersuchungsflache errechnet aus einer Korridor-
breite von jeweils 500 m rechts und links der Trasse

10.000 114
3 Artenschutz-Fachbeitrag

Untersuchungsflache errechnet aus einer Korridor-
breite von 500 m rechts und links der Trasse mit fol-
genden Flachenanteilen

20% der FFH-Gebietsflache 96
50% der VSG-Gebietsflache 1
100% der NSG-Gebietsflache 42
20% der LSG-Gebietsflache 740
Kosten Kartierleistungen: 880 881
Kosten Fachbeitrag: 880 71
Gesamtkosten Fachbeitrag: 952

4 Vertraglichkeit nach § 34 BNatSchG

Untersuchungsflache errechnet aus einer Korridor-
breite von jeweils 1.000 m rechts und links der Tras-
se; evtl. Uberlagerungen von FFH- und Vogelschutz-
gebieten wurden in Abzug gebracht

1.193 5.400

Gesamtsumme Planungsleistungen 7.098

Tabelle 19 - Kostenabschatzung fiir UVS und naturschutzfachliche Planungsleistungen
Variante NBS Celle - Maschen
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Die Kosten fiir die naturschutzfachlichen KompensationsmaRnahmen sind unter Worst-Case-
Bedingungen in der nachfolgenden Tabelle 20 dargestellt.

Streckenlange,

Inhalt / Berechnung gerundet I[(tzztri?
[km]

Szenario 1:

Kosten fiir Ausgleichsmalinahmen 97,3 49.800
Resultierende Gesamtkosten fiir NaturschutzmafRnahmen 191.600
Gesamtkosten: 191.600
Szenario 2:

Gesamtkosten fiir NaturschutzmalRnahmen 97,3 100.900

Tabelle 20 - Kostenabschitzung fiir naturschutzfachliche Kompensationsmafnahmen
Variante NBS Celle - Maschen
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7.6.3 Kostenabschatzung fiir naturschutzfachliche KompensationsmaBnahmen
Ausbau der Strecke Soltau - Langwedel (1960) mit Anbindung an die NBS

Die Kostenschatzungen fiir die umweltplanerischen Instrumente und deren Herleitung sind unter
Worst-Case-Bedingungen in der Tabelle 21 dargestellt:

1 Umweltvertraglichkeitsstudie

Untersuchungsflache errechnet aus einer Korridor-
breite von jeweils 1.000 m rechts und links der Tras- 7.050 222
se

2 Eingriffsregelung

Untersuchungsflache errechnet aus einer Korridor-
breite von jeweils 500 m rechts und links der Trasse

3.500 45
3 Artenschutz-Fachbeitrag

Untersuchungsflache errechnet aus einer Korridor-
breite von 500 m rechts und links der Trasse mit fol-
genden Flachenanteilen

20% der FFH-Gebietsflache 8
50% der VSG-Gebietsflache 0
100% der NSG-Gebietsflache 0
20% der LSG-Gebietsflache 37
Kosten Kartierleistungen: 45 45
Kosten Fachbeitrag: 45 4
Gesamtkosten Fachbeitrag: 49

4 Vertraglichkeit nach § 34 BNatSchG

Untersuchungsflache errechnet aus einer Korridor-
breite von jeweils 1.000 m rechts und links der Tras-
se; evtl. Uberlagerungen von FFH- und Vogelschutz-
gebieten wurden in Abzug gebracht

78 350

Gesamtsumme Planungsleistungen 666

Tabelle 21 - Kostenabschatzung fiir UVS und naturschutzfachliche Planungsleistungen
Variante ABS Soltau - Langwedel
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Die Kosten fiir die naturschutzfachlichen KompensationsmaRnahmen sind unter Worst-Case-
Bedingungen in der nachfolgenden Tabelle 22 dargestellt.

Streckenlange,

Inhalt / Berechnung ge[rl?:ﬁiet I[(tzztri?
Szenario 1:
Kosten fiir Ausgleichsmalinahmen 33,8 17.300
Resultierende Gesamtkosten fiir NaturschutzmafRnahmen 66.600
Gesamtkosten: 66.600
Szenario 2:
Gesamtkosten fiir NaturschutzmalRnahmen 33,8 35.000

Tabelle 22 - Kostenabschitzung fiir naturschutzfachliche Kompensationsmafnahmen
Variante ABS Soltau - Langwedel

29.11.2013 Seite 83 von 150



DB International GmbH Korridor Hamburg / Bremen - Hannover
Ausbau fiir den Schienenverkehr

7.6.4 Kostenabschatzung fiir naturschutzfachliche KompensationsmaBnahmen
Ausbau der Strecke Soltau - Langwedel (1960) mit Anbindung an die NBS
(Umfahrung von Soltau)

Die Kostenschatzungen fiir die umweltplanerischen Instrumente und deren Herleitung sind unter
Worst-Case-Bedingungen in der Tabelle 23 dargestellt:

1 Umweltvertraglichkeitsstudie

Untersuchungsflache errechnet aus einer Korridor-
breite von jeweils 1.000 m rechts und links der Tras- 7.000 222
se

2 Eingriffsregelung

Untersuchungsflache errechnet aus einer Korridor-
breite von jeweils 500 m rechts und links der Trasse

3.500 45
3 Artenschutz-Fachbeitrag

Untersuchungsflache errechnet aus einer Korridor-
breite von 500 m rechts und links der Trasse mit fol-
genden Flachenanteilen

20% der FFH-Gebietsflache 7
50% der VSG-Gebietsflache 0
100% der NSG-Gebietsflache 16
20% der LSG-Gebietsflache 13
Kosten Kartierleistungen: 36 36
Kosten Fachbeitrag: 36 3
Gesamtkosten Fachbeitrag: 39

4 Vertraglichkeit nach § 34 BNatSchG

Untersuchungsflache errechnet aus einer Korridor-
breite von jeweils 1.000 m rechts und links der Tras-
se; evtl. Uberlagerungen von FFH- und Vogelschutz-
gebieten wurden in Abzug gebracht

87 395

Gesamtsumme Planungsleistungen 701

Tabelle 23 - Kostenabschitzung fiir UVS und naturschutzfachliche Planungsleistungen
Variante ABS Soltau - Langwedel; Umfahrung Soltau
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Die Kosten fiir die naturschutzfachlichen KompensationsmaRnahmen sind unter Worst-Case-
Bedingungen in der nachfolgenden Tabelle 24 dargestellt.

Streckenlange,

Inhalt [ Berechnung ge[rl?:ﬁiet I[(tzztri?
Szenario 1:
Kosten fiir Ausgleichsmalinahmen 34,0 17.400
Resultierende Gesamtkosten fiir NaturschutzmafRnahmen 67.000
Gesamtkosten: 67.000
Szenario 2:
Gesamtkosten fiir NaturschutzmalRnahmen 34,0 35.200

Tabelle 24 - Kostenabschitzung fiir naturschutzfachliche Kompensationsmafnahmen
Variante ABS Soltau - Langwedel; Umfahrung Soltau
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7.7 Schalltechnische Untersuchung

7.7.1 Betroffenheiten

Unter Berucksichtigung von 10 %Scheibenbremsanteil bei Giterziigen und ohne Schienenbonus
ergeben sich abschnittshezogen folgende Umfange an betroffenen Wohneinheiten (WE):

= ABS 1960 Soltau (e) - Visselhovede (e) 5.999 WE
® ABS 1960 Visselhovede (a) - Langwedel 604 WE
® ABS 1960 Umfahrung Soltau - Visselhdvede (e) 1.950 WE
® NBS SGV Celle (e) - Soltau 17.330 WE
® NBS SGV Soltau - Abzw Maschen 1.253 WE

In Summe sind bei der Variante SGV-Y ca. 25.200 WE durch Schallimmissionen betroffen, bei
einer Umfahrung von Soltau sind es ca. 21.100 WE.

7.7.2 SchallschutzmafRnahmen

Im Rahmen der Studie werden zur Einhaltung der Grenzwerte nachfolgende Larmschutzwande
ermittelt:

= ABS 1960 Soltau (e) - Visselhovede (e) 19,550 km
" ABS 1960 Visselhovede (a) - Langwedel 10,820 km
® ABS 1960 Umfahrung Soltau - Visselhdvede (e) 15,200 km
® NBS SGV Celle (e) - Soltau 24,655 km
® NBS SGV Soltau - Abzw Maschen 5,710 km

In Summe ergeben sich bei der Variante SGV-Y Larmschutzwande auf einer Lange von ca. 65 km,
bei einer Umfahrung von Soltau sind es ca. 61 km.

Bringt man die abschirmende Wirkung der parallel verlaufenden BAB 7 nicht in Ansatz, wiirde sich
die Larmschutzwandlange um ca. 5 km verlangern.
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8 Beschreibung und Ergebnisse Variante ABS 1720

8.1 Verkehrsanlagen

8.1.1 Bahnhof Celle

Die zusatzliche Weichenverbindung fir parallele Ein- und Ausfahrten von und nach Lehrte wurde
im Bereich km 41,9 - km 42,1 unter Beachtung der im Projekt ESTW Celle zu bauenden Weichen
8 und 13 trassiert.

Abbildung 8 - Strecke 1720, zusitzliche Weichenverbindung km 41,9 - km 42,1

Am Gleis 1S befindet sich gegenwartig ein Hausbahnsteig, der als Zugang zum Parkhaus genutzt
wird. Der Neubau/Erweiterung des Bahnsteiges muss von der Personenunterfiihrung beginnend in
sudliche Richtung erfolgen. Der sich nérdlich befindliche Bogen mit R = 200 m lasst die Anordnung
des Bahnsteiges mittig (iber der Personenunterfiihrung nicht zu. Sollte eine mittige Anordnung
gefordert werden, muss die gesamte WeichenstralRe neu trassiert und in Folge dessen eine neue
Eisenbahniiberfiihrung (iber die Aller geplant werden.

Abbildung 9 - Strecke 1720, Bahnsteig km 43,3

Das neue Regionalgleis wurde Uiber die Achse des Gleises 30a der Osthannoverschen Eisenbahn
(OHE) parallel zu den bestehenden Fernbahngleisen gefiihrt. Das neue Regionalgleis wird unter
Berlicksichtigung von Mastgassen fiir die Oberleitungsanlage und ggf. von Larmschutzwanden
neben den Fernbahngleisen angeordnet.

Gegenwartig besteht fir die OHE die Moglickeit, von der Strecke der Heidebahn parallel in das
Betriebswerk Celle- Nord ein- und auszufahren. Damit das neue Regionalgleis diese Maoglichkeiten
nicht einschrankt, wurden entsprechende Weichen konzipiert. Dies bedeutet jedoch, dass Ziige
der OHE und die aus Celle kommenden Regionalziige ein Teil der Gleise gemeinsam nutzen.
Durch die Trassenfiihrung des zweiten Gleises der OHE, sind bauliche Veranderungen an der
Lokhalle notwendig.
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Abbildung 10 - Strecke 1720, OHE km 45,1

Nordlich des Bahnhofs Celle wird das bisher 6stlich bzw. bahnrechts gefiihrte Regionalgleis unter
héhenfreier Kreuzung des Fernbahngleises Siid/Nord in die Mitte verschwenkt. Das
Uberwerfungsbauwerk befindet sich ca. bei km 47,3. Es wurde eine Variante gewahlt, bei der sich
die Strecken in einem Winkel von 19 gon kreuzen. Eine engere Linienflihrung wiirde den
notwendigen Grunderwerb reduzieren, jedoch wirden durch langer werdende Stitzmauern die
Baukosten steigen.

8.1.2 Dreigleisiger Ausbau Celle - Uelzen

Zusatzlich zu den beiden durchgangigen Hauptgleisen wurde bis zum Streckenabschnitt Unter-
[if3 - Suderburg bahnrechts das dritte Gleis (neu: Fernbahngleis Stid/Nord) trassiert.

Im o.g. Streckenabschnitt wird ein vorhandener Bogen genutzt, um alle drei Gleise nach Westen
zu verschwenken. Somit wurde ab hier das zusatzliche Gleis westlich bzw. bahnlinks als Fern-
bahngleis Nord/Siid trassiert.

Die in den Bahnhofen Eschede und Suderburg vorhandenen AulRenbahnsteige werden zu Mittel-
bahnsteigen. Der Zugang zu den Mittelbahnsteigen erfolgt (iber Personenunterfiihrungen. Es wur-
den erforderliche Bahnsteigbreiten von 10 m berechnet (siehe Anhang 1 zum Bericht). Dem ent-
sprechend wurden die neuen zusatzlichen Gleise trassiert.

8.1.3 Bahnhof Uelzen

Bei den Planungen wird davon ausgegangen, dass die BaumaRnahme Spurplananpassung Ein-
bindung Uelzen (Str. 6899 km 106,655 - km 106,184 und Str. 1720 km 94,732 - km 95,094) ab-
geschlossen ist.

Aus dem Siiden herkommend erreichen drei Gleise den Bahnhof Uelzen bzw. den Abzw der Str.
6899. Das mittlere Gleis ist fiir die Regional- und Glterziige vorgesehen und soll kreuzungsfrei
Uber die Fernbahngleise an den auRen liegenden Bahnsteig 303-304 bzw. an den neu herzustel-
lenden Bahnsteig 105 gefiihrt werden. Dazu sind Uberwerfungsbauwerke notwendig. In der Tras-
sierung der Gleise wurden entsprechende Rampen vorgesehen.

Schwerpunkt bildet die Kreuzung bei km 94,2. Hier kreuzen sich die Gleise der Strecken 1720 und
6899. Zusatzlich werden (iber diese Gleise noch eine Bundesstralle und eine VerbindungsstralRe
gefihrt.
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Abbildung 11 - Strecke 1720, Kreuzungsbauwerk siidlich von Uelzen km 94,2

Das Gleis 4/104 wurde neu trassiert, um eine Durchfahrgeschwindigkeit von 100 km/h gewabhrleis-
ten zu kénnen.

Zwischen den Gleisen 105 und 106 wird ein neuer Bahnsteig mit 210 m Lange errichtet.

8.1.4 Streckenabschnitt Uelzen - Liineburg

Beidseitig der vorhandenen Streckengleise wird aulRen jeweils ein weiteres Gleis fir den Regional-
und Guterverkehr errichtet werden. Die beiden mittleren Gleise dienen dem Fernverkehr.

Mit dem ersatzlosen Riickbau aller Weichen im Bahnhof Deutsch Evern wird dieser als solches
aufgelassen. Da keine Bahnsteige vorhanden sind, entfallt somit auch die Station.

Im Bereich der Bahnhofe Bad Bevensen, Bienenbiittel und Deutsch Evern wurden zwei Varianten
untersucht.

Variante 1:

Eins der beiden neu zu errichtenden Regional- bzw. Giiterverkehrsgleise wird in der Achse der
ehemaligen Uberholungsgleise in einem Abstand von 4,50 m zum angrenzenden Fernbahngleis
gefuhrt. Dadurch wird der zusatzliche Flachenbedarf minimiert und somit z. B. die Auswirkungen
auf das Umland gering gehalten.

Bei der Oberleitungsanlage sind Quertragwerke nicht TSI-konform. Es miissen Maste mit Zwei-
gleisauslegern errichtet werden. Die Abspannungen des bahnrechten, inneren Fernbahngleises
muss Uber das bahnrechte Gleis der Regionalbahn gefiihrt werden. Im Falle einer Havarie bzw.
InstandhaltungsmaRnahme miissen beide Gleise gesperrt bzw. die Fahrleitungen beider Gleise
spannungsfrei geschalten werden.
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Variante 2 (Vorzugsvariante):

Beide Regionalgleise werden im Abstand von 7,80 m zu den Fernbahngleisen errichtet. Zwischen
den Gleisen der Fern- und Regionalbahnen befinden sich die Mastgassen fir die Fahrleitungsan-
lage. Im Havarie- bzw. Stoérfall sind keine gegenseitigen Behinderungen zu erwarten.

Durch den grol3eren Gleisabstand im Bahnhof besteht ein erhéhter Flachenbedarf. Dies bedeutet,
dass teilweise Gehofte (z. B. bei km 99,500 und km 100,500), Wohnhauser (z. B. bei km 102,740)
und Gewerbeflachen (z. B. Diingerhalle und Silos bei km 102,150) sowie 6ffentliche Einrichtungen
(z. B. Jugendzentrum Bienenbiittel bei km 118,220) riickgebaut werden miissen. Ggf. ist Ersatz zu
schaffen.

8.1.5 Bahnhof Liineburg

Beide von Siiden kommenden Regionalbahngleise sollen an den Bahnsteig des ehemaligen
Westbahnhofs gefiihrt werden. Um die Fernbahngleise nicht zu kreuzen, muss das Siid-Nord-Gleis
deshalb im Siiden des Bahnhofs unterhalb (Tunnel) und im Norden des Bahnhofs oberhalb (Uber-
fuhrungsbauwerk) der Fernbahngleise gefiihrt werden.

Um die Durchfahrung der Westseite mit 120 km/h realisieren zu kénnen, miissen die stillgelegten
Gleise und Weichen des ehemaligen Glterbahnhofs riickgebaut werden.

Im Bereich km 133,0 - km 133,170 ist der komplette Riickbau von Wohngebauden und Nebenge-
bauden notwendig.
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Abbildung 12 - Strecke 1720, Riickbau Wohnbebauung km 133,0 - 133,2

8.1.6 \Viergleisiger Ausbau Streckenabschnitt Liineburg - Ashausen

Neben dem dreigleisigen Ausbau, bei dem bahnlinks der Strecke, neben den beiden durchgehen-
den Hauptgleisen ein weiteres Gleis errichtet wurde, soll bahnrechts ein weiteres Regional-
|Glterverkehrsgleis mit Richtungsbetrieb geschaffen werden. Die in den Bahnhéfen Winsen, Rad-
bruch und Bardowick am Fernbahngleis Siid/Nord befindlichen Bahnsteige sollen an das neue
Regional-/Guterverkehrsgleis verlegt werden.

Im Bahnhof Winsen/Luhe sind das denkmalgeschiitzte Empfangsgebaude und die Gebaude der

Stadtwerke der Trasse des neuen Regional-/Gliterverkehrsgleises im Wege. Es wurde nach Mog-
lichkeiten gesucht, den Riickbau der Gebaude und der sehr teuren Wiedererrichtung an einer an-
deren Stelle zu umgehen. Dies ware nur moglich wenn man die komplette Gleis- und Weichenan-
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lage einschlieRlich des Bahnsteiges 2 in Richtung Siidwesten verschiebt. Das Uberholungsgleis
wdre aulRen, bahnlinks anzuordnen. Auch bei der Wahl von 4,50 m Abstand zwischen den durch-
gangigen Hauptgleisen wiirde dies bedeuten, dass die gesamte Kabelgefals- und die Entwasse-
rungsanlage komplett erneuert werden miisste. Um den Eisenbahnbetrieb, wenn auch einge-
schrankt, auf der Strecke aufrecht erhalten zu kdnnen, ware eine Vielzahl von Bauzustanden not-
wendig. Die Oberleitungsanlage kdnnte nicht optimal gestaltet werden. Es wiirden unverhaltnis-
malig hohe Kosten entstehen. Deshalb wurde diese Variante nicht in die Machbarkeitsstudie auf-
genommen. Diese Variante sollte aber bei mangelnder Genehmigungsfahigkeit der favorisierten
Variante naher untersucht und optimiert werden.

Im Bereich km 136,900 - km 139,500 muss die parallel zur Bahntrasse verlaufende Autobahn
BAB 39 um eine Fahrspurbreite seitlich verschoben werden. In diesem Zusammenhang sind
Larmschutz- und Entwdsserungsanlagen anzupassen. Ein Teil der Gebaude und Anlagen im
nordostlich gelegenen Gewerbegebiet miissen abgerissen und an anderer Stelle neu aufgebaut
werden. Eine Verschiebung der gesamten Gleis- und Weichenanlagen ist nicht méglich, da sich
studwestlich ein Wohnpark befindet.

A0-1200-119.277

2 ——%
rIALFaS
1822 FatetTh N 54
ly=204.117 rzal=T2E 443 :17
rea=18%10 6% PEe=

4 1Bz Tk —12 00— 0277

Abbildung 13 - Strecke 1720, Bardowick km 137,5

Bei km 134,365 ist der Mast einer 110 kV-Leitung umzusetzen, um das bahnrechte Regionalbahn-
gleis (Siid/Nord) errichten zu kénnen.

8.1.7 Kapazitiatssteigernde MaRnahmen der Strecke 1720 im Bf Celle

Fur die Untervariante ABS 1720 Uelzen - Ashausen ist im Bf Celle zusatzlich eine Kapazitatsstei-
gernde MaRnahme an der Strecke 1720 erforderlich. Diese besteht aus einem Kreuzungsbauwerk
im Siidkopf des Bahnhofs Celle. Damit sind gleichzeitige Zugfahrten in Richtung Lehrte und aus
Richtung Hannover ohne Behinderungen im Bahnhof Celle méglich.
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8.2 Ingenieurbauwerke

8.2.1 Bahnhof Celle

Im Bereich des Bahnhofs Celle werden die bestehenden Gleisanlagen genutzt. Aufgrund des neu
zu errichtenden langeren Hausbahnsteiges werden die Bauwerke:

® Eisenbahniiberfiihrung Fuhsekanal, km 43,872
® Eisenbahniberfiihrung Bahnhofstralie, km 43,989
angepasst und fir die Aufnahme des Bahnsteiges erweitert.

Die anschlieRende Uberquerung der Aller erfolgt innerhalb der bestehenden Gleisanlagen; es
werden die vorhandenen Stahlfachwerkbriicken genutzt. Gleicher Sachverhalt ergibt sich fir die
Querung der Eisenbahnuberfiihrung Flutéffnung Aller. AnschlieRend werden Umtrassierungen der
Gleisanlagen erforderlich, die den Riick- und Neubau von Stitzwanden, die Erweiterung der Ei-
senbahniiberfiihrung Bremer Weg im km 45,274 (1720) als Rahmenbauwerk sowie die Umverle-
gung der Radwegschleife fiir die Eisenbahniberfihrung erfordern. Zur Gewahrleistung der Einhal-
tung der Mindestabstande baulicher Anlagen zum Gleis wird der Umbau der Lokhalle im

km 45,200 (1720) erforderlich. Nach dem Abzweig der OHE-Strecke in dstliche Richtung wird das
zusatzliche Gleis bahnrechts gefiihrt. Die StralReniiberfiihrung Petersburger StraRe (L180), km
45,686 unterfiihrt derzeit 2 Gleise der Strecke 1720. Die Gleisachse verlauft im Bereich des sidli-
chen Widerlagers - es wird der Ersatzneubau vorgesehen.

Nordlich von Celle wird ein Uberwerfungsbauwerk ca. bei km 47,3 erforderlich.

8.2.2 Dreigleisiger Ausbau Celle - Uelzen

Durch die Anordnung des dritten Gleises werden fir den Grof3teil der StraRenuberflihrungen Neu-
bauten erforderlich, da sich das neue Gleis iberwiegend im Widerlager- bzw. Stutzenbereich der
StraRenuberfihrungen befindet.

Auf dem Streckenabschnitt werden fiir bestehende Eisenbahniiberfiihrungen Erweiterungen der
Bauwerke entsprechend dem Bestand bzw. Neubauten in Abhangigkeit des Bauwerksalters vor-
gesehen.

In Bahnhofsbereichen werden teilweise die Bahnsteige sowie deren Zugange angepasst.

8.2.3 Bahnhof Uelzen

Im Rahmen der Machbarkeitsstudie wurde berlicksichtigt, dass die BaumaRnahme Spurplanan-
passung Einbindung Uelzen (Str. 6899 km 106,655 - km 106,184 und Str. 1720 km 94,732 - km
95,094) abgeschlossen ist.

Vor dem Bahnhof Uelzen werden konzentriert mehrere Ingenieurbauwerke erforderlich. Hierbei
handelt es sich um Kreuzungsbauwerke der Strecke 1720 untereinander sowie ein Kreuzungs-
bauwerk mit der von Stiden kommenden Strecke 6899. Die Kreuzungsbauwerke werden als Tun-
nelbauwerke einschlieRlich anschliefenden Trog- und Stiitzbauwerken sowie als Rahmen ausge-
fihrt.
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Gleichzeitig fihrt in diesem Bereich die Bundesstral3e B 71 tiber die Bestandsstrecken 1720 und
6899. Die Strallenuberfihrung wird durch drei einzelne Bauwerke ersetzt:

® nordliches Gleis als Rahmenbauwerk im westlichen Rampenbereich der StralRe
® mittleren Gleise als Mehrfeldtrager

® sidliches Gleis als Rahmenbauwerk im 6stlichen Rampenbereich der StralRe; Anlehnung
an das Rahmenbauwerk aus der Spurplananpassung Einbindung Uelzen.

Zur Abfangung der Dammbereiche und der bebauten Flachen werden diverse Stitzbauwerke in
Uelzen angeordnet.

8.2.4 Streckenabschnitt Uelzen - Liineburg

Im Streckenabschnitt Uelzen - Lineburg wird beidseitig der vorhandenen Streckengleise jeweils
ein weiteres Gleis fiir den Regional- und Giiterverkehr errichtet. Die beiden mittleren Gleise dienen
dem Fernverkehr.

Die Ingenieurbauwerke werden beidseitig verlangert bzw. erweitert; fir die Strallenlberflihrungen
werden Ersatzneubauten vorgesehen.

In den Bahnhofsbereichen werden teilweise die Bahnsteige, die Personentunnel und deren Zu-
gange angepasst.

8.2.5 Bahnhof Liineburg

Im Bereich Liineburg kreuzen die neuen Gleise die Strecke 1151 (Wendlandbahn). Das 6stliche
Gleis verlauft in einem Abstand von ca. 200 m zu den (brigen drei Gleisen und wird in einem Ein-
schnitt gefuihrt. Fur die Querung der Strecke 1151 wird ein Kreuzungsbauwerk als Stahliiberbau in
der Strecke 1151 vorgesehen. AnschlieRend wird das ostliche Gleis in Richtung Nordwesten ge-
fuhrt und durch ein Trog- und Tunnelbauwerk unterhalb der bestehenden Gleisanlagen gefihrt.
Das westliche Gleis wird ebenfalls von der Strecke 1151 tiberquert, hierfiir wird der Ersatzneubau
des bestehenden Stahlfachwerkes vorgesehen. Anschlielend wird das westliche Gleis im Ein-
schnitt bis in den Bereich der Querung des ostlichen Gleises geflihrt, so dass dann beide Gleise
unterhalb der Friedrich-Ebert-Briicke zum Bahnhof Liineburg-Westseite gefiihrt werden.

Im Bereich der Friedrich-Ebert-Briicke im km 130,328 werden durch die Straentberfiihrung der-
zeit mehrere Gleisanlagen sowie die llmenau liberquert. Die neuen Gleise werden in Bereichen
zurlickzubauender Gleisanlagen errichtet - es wird angenommen, dass der Neubau von Teilberei-
chen der Strallentberfihrung erforderlich wird - hierbei wird vorausgesetzt, dass der westliche
Teil der Briicke (Querung limenau) bis zur Auffahrt des Pirolweges erhalten werden kann.

Im Folgenden werden uiberwiegend bestehende Bahnanlagen genutzt. Durch Umtrassierungen
werden der Riickbau alter Bahngebaude sowie der Neubau von Stitzbauwerken erforderlich.

Nach dem Bahnhof Liineburg-Westseite werden beide Gleise in Richtung der Strecke 1720 ge-
fiihrt. Das ostliche Gleis wird mittels ,Uberflieger aufgestindert und mittels Stahliiberbau iiber die
Strecke 1720 gefiihrt, wahrend das westliche Gleis in die bestehenden Gleisanlagen einfadelt.
Anschlielend werden flir das ostliche neue Gleis Neubauten zur Querung Bockelmannstralle so-
wie der llmenau entsprechend den bestehenden Bauwerken vorgesehen. Um das Gleis der Hohe
der bestehenden Gleisanlagen anzupassen, ist der Riickbau von Wohngebauden erforderlich; fir
die Anpassung der Gradiente wird eine aufgestanderte Rampe mit anschlieender Stlitzwand an-
geordnet.
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8.2.6 Viergleisiger Ausbau Streckenabschnitt Liineburg - Ashausen

Bei dem bereits durchgefiihrten dreigleisigen Ausbau, bei dem bahnlinks neben den beiden durch-
gehenden Hauptgleisen ein weiteres Gleis errichtet wurde, soll bahnrechts ein weiteres Regional-
|Glterverkehrsgleis errichtet werden.

Die Ingenieurbauwerke (Eisenbahniiberfiihrungen, Durchlasse) werden auf der bahnrechten Seite
verlangert bzw. erweitert; fur die StraRentberfiihrungen werden Ersatzneubauten vorgesehen.

In den Bahnhofsbereichen werden teilweise die Bahnsteige, die Personentunnel und deren Zu-
gange erweitert.

Im Bereich km 136,900 - km 139,500 wird die parallel zur Bahntrasse verlaufende Autobahn
BAB 39 um eine Fahrspurbreite seitlich verschoben werden. Die damit verbundenen Kosten fiir
Ingenieurbauwerke sind in der Pauschale fir die seitliche Verschiebung der Autobahn enthalten.
Eine separate Untersuchung und Auflistung fiir die Bauwerke der BAB 39 wurde nicht betrachtet.

8.2.7 Kapazitiatssteigernde MaRnahmen der Strecke 1720 im Bf Celle

Fur die Untervariante ABS 1720 Uelzen - Ashausen ist im Bf Celle zusatzlich eine Kapazitatsstei-
gernde MaRnahme an der Strecke 1720 erforderlich. Diese besteht aus einem Kreuzungsbauwerk
im Siidkopf des Bahnhofs Celle. Damit sind gleichzeitige Zugfahrten in Richtung Lehrte und aus
Richtung Hannover ohne Behinderungen im Bahnhof Celle méglich.

8.3 Anlagen der Leit- und Sicherungstechnik

8.3.1 Bahnhof Celle

Im Nordkopf des Bahnhofs Celle werden die Gleise 2, 3 und 30a der Osthannoverschen Eisen-
bahnen AG (OHE) fiir die Variante ABS 1720 genutzt. Hier sind mit der OHE Abstimmungen zum
Verlauf von Zug- und Rangierstralen sowie Schnittstellen erforderlich. Fiir den Kostenvergleich
wurde im Bahnhof Celle ein neues ESTW-Modul fur die Erweiterung vorgesehen. Bei Fortfihrung
dieser Variante ist im weiteren Planungsfortschritt ist zu priifen, ob die Erweiterungen fir diese
Variante im vorhandenen Modulgebaude des ESTW-UZ Celle (HC) (SB 4) integriert werden kén-
nen.

8.3.2 Dreigleisiger Ausbau Celle - Uelzen (a)

Das neue (3.) Gleis wird mit Ks-Signalen und als Riickfallebene PZB im Blockabstand von 1,5 km
von Celle bis Uelzen aufgebaut. Auf der Strecke ist LZB verlegt. Auch das dritte Gleis wird mit LZB
fur 200 km/h ausgeriistet.

Bahnhof GarlRen

Der Bahnhof wird um das dritte Streckengleis erweitert und ein Bahnhofsgleis verandert. Fir die
Erweiterung wurde ein neues Modulgebaude vorgesehen.

Bahnhof Eschede

Der Bahnhof wird um das dritte Streckengleis erweitert und ein Bahnhofsgleis verandert. Nach
vorliegenden Bestandsplanen geht die Trassierung des dritten Gleises durch das vorhandene Mo-
dulgebaude. Daher ist ein neues Modulgebaude erforderlich, das alte wird zuriickgebaut.
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Bahnhof Unterli

Der Bahnhof wird um das dritte Streckengleis und ein Bahnhofsgleis erweitert. Fiir die Erweiterung
ist ein neues Modulgebaude erforderlich.

Bahnhof Suderburg

Da zwei vorhandene Weichenverbindungen zuriickgebaut und acht neue Weichen eingebaut wer-
den, andert sich die gesamte LST-Anlage im Bahnhof. Ein neues ESTW-Modul wird erforderlich,
das alte wird zuriickgebaut.

Bahnhof Klein Siistedt

Im Bahnhof Klein Siistedt wird ein Bahnhofsgleis zuriickgebaut. Das neue Gleis wird als Strecken-
gleis durch den Bahnhof hindurchgefuhrt. Die durch den Riickbau der Weichen im Modulgebaude
frei werdenden Platze werden fir die neuen Blocksignale genutzt.

8.3.3 Bahnhof Uelzen

Im Bahnhof Uelzen sind umfangreiche Um- und Neubauten erforderlich. Im Nord- und Stdkopf
jeweils die Anbindung eines neuen Streckengleises und im Bahnhof der Um-bzw. Neubau von
Bahnhofsgleisen. Dafiir wurde ein neues ESTW-Modul vorgesehen.

Die Trassierung eines neuen siidlichen Bahnhofsgleises geht durch das Stellwerk Uf. Da nicht
bekannt ist, ob und wo das vorhandene Modulgebdaude zum Bauzeitraum steht, wurde in den Kos-
ten als Variante die Umsetzung/Neubau eines ESTW-Moduls fiir den gesamten Bahnhof vorgese-
hen.

8.3.4 Streckenabschnitt Uelzen - Liineburg

Der Verkehr erfolgt im Richtungsbetrieb. Die zwei neuen Gleise werden mit Ks-Signalen und PZB
im Blockabstand von 1,5 km von Uelzen bis Liineburg ausgestattet.

Bahnhof Bienenbiittel und Bahnhof Bad Bevensen

In diesen Bahnhofen werden alle vorhandenen Weichenverbindungen zuriickgebaut und neue
Weichen in anderer Lage eingebaut. Damit andert sich die gesamte LST-Anlage in beiden Bahn-
hofen. Es wird jeweils ein neues ESTW-Modul aufgestellt, das alte wird zuriickgebaut.

Deutsch-Evern

In Deutsch-Evern erfolgt der Riickbau aller Weichen. Damit wird der Bahnhof zur Freien Strecke.
Die durch den Riickbau der Weichen im Modulgebaude frei werdende Platze werden fir die neuen
Blocksignale genutzt.

8.3.5 Bahnhof Liineburg

Im Bahnhof Liineburg werden zwei neue Bahnhofsgleise gebaut. In diesem Zusammenhang wer-
den Weichenverbindungen ausgebaut und an anderer Stelle werden neue Weichen eingebaut. Fiir
die zusatzlichen LST-Anlagen wird ein neues ESTW-Modul vorgesehen, das alte wird zuriickge-
baut.
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8.3.6 Viergleisiger Ausbau Streckenabschnitt Liineburg — Ashausen

Der Verkehr erfolgt im Richtungsbetrieb. Ein neues (4.) Gleis wird mit Ks-Signalen und PZB im
Blockabstand von 1,5 km von Liineburg bis Ashausen ausgestattet.

Bahnhof Bardowick

Es erfolgt der Riickbau aller vorhandenen Weichen. Acht neue Weichen werden eingebaut. Damit
erneuern sich alle LST-Anlagen im Bahnhof, ein neues ESTW-Modul ist erforderlich, das alte wird
zurlickgebaut.

Bahnhof Radbruch

Hier werden 12 neue Weichen eingebaut, damit andert sich die gesamte LST-Anlage. Alle LST-
Anlagen im Bahnhof werden neu errichtet Ein neues ESTW-Modul wird aufgestellt, das alte wird
zurlickgebaut.

Bahnhof Winsen

Neben dem vorhandenen Modul wird fir die Erweiterung des 4. Gleises ein neues ESTW-Modul
aufgestellt und an den vorhandenen Stellwerksbus angeschlossen.

Bahnhof Ashausen

Da die vorhandene Weichenverbindung zurlickgebaut und acht neue Weichen eingebaut werden,
andert sich die gesamte LST-Anlage im Bahnhof. Ein neues ESTW-Modul wird aufgestellt, das alte
wird zurtickgebaut.

8.4 Oberleitungsanlage

8.4.1 Uberwiegender Neubau der Bestandsoberleitung Strecke 1720

Bei der zu untersuchenden Variante ABS 1720 mit 3- bzw. 4-gleisigem Ausbau der Strecke 1720
ist bzgl. der Oberleitung Folgendes zu beachten:

Bei erheblichem Umbau (mehr als eine Kettenwerkslange im Abschnitt betroffen) ist fiir den ge-
samten Abschnitt ein Umbau der Oberleitung unter Berlicksichtigung der TEIV (TSI Energie ist
anzuwenden!) erforderlich. Das bedeutet u.a., dass die Oberleitung im Bestand fiir eine Befahrung
sowohl mit DB-Stromabnehmer als auch mit der schmaleren Eurowippe umzubauen ist.

Nach gegenwartigem Planungs- und Trassierungsstand wird durch folgende MaBnahmen ein er-
heblicher Umbau der Bestandsoberleitung auf der Strecke 1720 verursacht:

® Umtrassierung der Gleisanlagen in den Bahnhofen,

* Aufldsung von Querfeldern auf Grund von Uberlastung bzw. zur Herstellung der Baufrei-
heit,

® Einbau von Gleiswechselverbindungen und sonstigen Weichen,

® Schaltungsanderungen der Oberleitung,

® Nachriistung von Bahnenergieleitungen (Speiseleitungen, Verstarkungsleitungen etc.),
® Errichtung bzw. Umbau von Larmschutzwanden,

® Riickbau von Bestandsgleisen und

® Bauzustande Verkehrsanlagen und Oberleitung.
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Die dann geforderte Realisierung der nach TSI Energie geringeren Fahrdrahtablenkung (Wind)
fuhrt voraussichtlich zu einer Neuaufteilung der Oberleitungsmasten im Bestand und erzwingt hier
den Komplettneubau der Oberleitung.

Bei der Entscheidung bzgl. des Neubaus der Oberleitungsanlagen im Bestand der Strecke 1720
wurde auch das Alter der Oberleitung von tiber 40 Jahren beriicksichtigt.

8.4.2 Umbau der Querfelder Oberleitung im Bestand der Strecke 1720

Besonders zu beachten ist auch, dass der Umbau der bestehenden Querfelder und anderer sta-
tisch relevanter Anlagen unter Berlcksichtigung der jetzt giiltigen Europaischen Richtlinie fiir Ober-
leitung EN 50119 problematisch ist und im Einzelfall nachgewiesen werden muss. Es ist davon
auszugehen, dass der Nachweis bestenfalls bei einer Reduzierung der Lasten, also bei einem Ent-
fall von Gleisen gelingt. Dies ist jedoch in den Bahnhdéfen der vorliegenden Variante ABS 1720
nicht gegeben.

Ublicherweise werden lediglich 80 % der horizontalen Schnittkréfte bei der Auslegung von Quer-
feldmittelmasten angesetzt. Daher ist eine einseitige Entlastung der Mittelmasten lediglich bauzeit-
lich zulassig. Fiir den Bahnhof Celle kann das z.B. bedeuten, dass die Auflosung der Querfelder
uber den HGV-Gleisen einen Ersatz der Querfeldmasten von 24 benachbarten Querfeldern zur
Folge hat.

Gemal} Ril 997.01 wird fiir durchgehende Hauptgleise grundsatzlich eine mechanische Trennung
der Kettenwerke einschl. der Quertrageinrichtungen gefordert. Die mechanische Trennung ist bei

Neubau sowie bei erheblichen UmbaumalRnahmen zu realisieren. Vorzugsweise sind hierftr Ein-

zelmaste der Oberleitung zu planen. Alternativ wird die Verwendung von Mehrgleisauslegern oder
Jochbauweise akzeptiert.

Ein Aufbau neuer Quertragwerke insbesondere tiber TEN-HGV-Gleisen ist kaum genehmigungs-
fahig. Insbesondere, wenn mehr als 3 Querfelder ersetzt bzw. neu errichtet werden miissen. Fiir
den Neubau von Querfeldern tber durchgehenden Hauptgleisen ist in jedem Falle eine UiG erfor-
derlich (Begriindung mit Kosten bzw. fehlenden Mastgassen).

Es wird ausdrticklich darauf hingewiesen, dass fiir die Oberleitungsanlage im TEN HGV unter
Quertragwerken keine Zertifizierung vorliegt. Die Genehmigung im EG-Prifverfahren bzw. durch
die benannte Stelle (z.B. EBC) ist fraglich.

In den Kosten fur die Variante ABS 1720 wurde daher der komplette Umbau der Oberleitungsan-
lage beriicksichtigt.

8.4.3 Jochbauweise der Oberleitung

Falls die Einrichtung der firr die Einzelmastbauweise erforderlichen Mastgassen nicht moglich ist,
konnen Joche als Quertrageinrichtungen der Oberleitung ohne Beantragung einer UiG bereits jetzt
verwendet werden. Da die Jochbauweise noch nicht im Regelwerk der Oberleitung (inshesondere
in der Ebs) geregelt ist, muss fiir jedes Joch ein statischer Einzelnachweis gefiihrt werden.

Bei Bauweisen mit OL-Jochen bzw. Mehrgleisauslegern gelten die Kettenwerke als mechanisch
getrennt. Die Lange der Joche sollte 25 m (max. 5-6 Gleise) nicht (iberschreiten. Hierzu wird sei-
tens |.NVT 43 derzeit eine Technische Mitteilung sowie die Ubernahme in das Regelwerk Oberlei-
tung vorbreitet.
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8.4.4 Anlagen der DB Energie
Nachfolgende Anlagen mussen neu, ertlichtigt oder umgebaut werden:
® Neubau Schaltposten Maschen mit zusatzlichem Abzweig Oberleitung
® Erweiterung Unterwerk Liineburg um 2 Abzweige Oberleitung
® Erweiterung Unterwerk Uelzen um 2 Abzweige Oberleitung
® Ertlichtigung/ Erweiterung (Neubau 15-kV-Schaltanlage) Unterwerk GarfRen
® Neubau Schaltposten Celle mit Bahnhofs-Abzweig und zusatzlichem Abzweig Oberleitung
® Ertlichtigung/ Erweiterung Fernwirkanlagen Oberleitung
Eine Zugfahrtsimulation war aufgrund fehlender Zugmengen nicht méglich.
Aus heutiger Sicht und der uns vorliegenden Unterlagen werden vsl. keine Verstarkungsleitungen
bendtigt.
8.4.5 Bahnenergieleitungen

Die 15 kV-Bahnenergieleitungen werden vorzugsweise als Freileitungen ausgefiihrt. Seitens der
DB Energie bestehen keine Forderungen bzgl. Verstarkungsleitungen oder zusatzlicher Speise-
bzw. Umgehungsleitungen fiir den Ausbau der Strecke 1720.

8.4.6 Schaltkonzept Oberleitung

Die Schaltung der Oberleitung wird nach netz- und bahnbetrieblichen, wirtschaftlichen, schutz-
technischen sowie oberleitungstechnischen Aspekten geplant. Bei NeubaumaRRnahmen oder um-
fangreichen Umbaumalinahmen sind die Entwiirfe der Oberleitungsschaltplane der Zentrale der
DB Energie und der Zentrale der DB Netz AG, I.NVT, zur Priifung vorzulegen (siehe 997.0301
Abs. 5 (1)).

Der Anordnung von Schalter und Schaltgruppen wird die konzerninterne Ril 997.03 zu Grunde
gelegt. Zur Erh6hung der Verfligharkeit werden in den Bahnhéfen Langstrennungen der Oberlei-
tungen gemaR Ril 997.03 vorgesehen. An samtlichen geplanten Uberleitstellen werden ebenfalls
schaltbare Streckentrennungen ausgefihrt.

Zur Gewahrleistung der Verfligharkeit soll jede Oberleitungsschaltgruppe iber mindestens zwei
unabhangige Einspeisungen verfligen.

Fir die Speisung von Weichenheizanlagen und die Versorgung der Netzersatzanlagen der ESTW-
Module aus der Oberleitung werden zahlreiche Masttrennschalter errichtet. Die Planungsschnitt-
stelle zum Gewerk Starkstromanlagen (50 Hz) ist der Freiluftkabelendverschluss auf dem Oberlei-
tungsmast.

8.4.7 Bauart Oberleitung

Die durchgehenden Hauptgleise werden einschlieRlich der Weichenverbindungen unabhangig von
der Streckengeschwindigkeit in der Bauart Re 200i (Eurowippe), die Uberholgleise der Uberhol-
bahnhofe in der Bauart Re 100i (Eurowippe) tiberspannt.

Die Oberleitung wird gemal? Ril 997, Ebs Zeichnungswerk und TM 2011-154 I.NVT 4 errichtet.

Die genannten Bauarten erlauben den Einsatz des DB-Standard-Stromabnehmers (Stromabneh-
mer TYP 1.950) sowie der interoperablen Eurowippe (Stromabnehmer TYP 1.600).

29.11.2013 Seite 98 von 150



DB International GmbH Korridor Hamburg / Bremen - Hannover
Ausbau fiir den Schienenverkehr

Die gesamten Oberleitungsanlagen werden fiir einen Temperaturbereich von 100 K ausgelegt. Bei
der Planung der Oberleitung wird die in Ebs 02.05.32 genannte Bemessungswindgeschwindigkeit
von 26 m/s zu Grunde gelegt.

8.4.8 Maste und Fundamente
Die neu zu errichtende Oberleitungsanlage wird in konsequenter Einzelmastbauweise realisiert.

Bei der Planung der OL-Maststandorte wird die Langsfeldteilung gemal} Technischer Mitteilung der
DB Netz, TM 2011-154 I.NVT 4 (Eurowippe) gewahrleistet. Dabei werden die in der Ebs geforder-
ten Grenzwerte der Langsfeldspriinge nicht Giberschritten.

Die Oberleitungsmaste werden gemal? Ril 997.01 vorzugsweise in Betonbauweise ausgefihrt. In
beengten Bereich der ABS wird die Errichtung von Peinermasten beflirwortet.

Im Bauvorhaben werden keine Riickanker fiir neue Oberleitungsmaste geplant. Die Dimensionie-
rung der Maste wird entsprechend Belastung ohne Rickanker angesetzt.

Die Oberleitungsmaste werden im Bereich des Bauvorhabens Ebs-konform und gemaR Ril 997.01
neu nummeriert und vor Ort beschildert.

Die Grindungsart wird nach den o6rtlichen Verhaltnissen und der ZweckmaRigkeit in Abhangigkeit
vom Bauablauf, von in der Nahe befindlichen Anlagenteilen sowie von der Lage der Sperrpausen
(Schallemission) festgelegt.

Gemal} Ril 997.01 werden vorzugsweise Rammgriindungen ausgefiihrt.

8.4.9 Sicherung Oberleitungsmasten im Bereich von Tiefbauarbeiten

Auf Grund der Bautechnologie und des elektrischen Betriebes auf mindestens einem durch-
gehenden Gleis lassen sich Oberleitungsmasten im Baufeld bzw. am Rande des Baufeldes nicht
vermeiden. Bei erforderlichen TiefbaumalRnahmen im Bereich von Oberleitungsmasten ist die
Standsicherheit zu gewahrleisten und im Rahmen der Ausfiihrungsplanung ein entsprechender
Nachweis zu erbringen. Alle im Bereich von Tiefbauarbeiten einschl. Kabeltiefbau vorhandenen
eingespannten Fundamente sind auf seitliche Pressung nachgewiesen, so dass bereits geringer
Erdabtrag wesentlichen Einfluss auf die Standsicherheit der Maste hat.

Beim Umbau der Gleise und bei den TiefbaumafRnahmen, wird die Standsicherheit der Oberlei-
tungsmaste fiir den Bau- und Endzustand tberprift. Nach Erfordernis werden entsprechende sta-
tische Berechnungen im Rahmen der Ausfiihrungsplanung angefertigt. Beim Riick- und Neubau
von Masten und Fundamenten wird die ggf. bereits vorhandene Tiefenentwasserung beachtet.

8.4.10 Oberleitung im Bereich der Bahnsteige

Die Trassierung der Gleise im Bereich von bestehenden bzw. neu geplanten Bahnsteigen sollte
entsprechende Gleisabstande fiir Mastgassen berlicksichtigen, so dass eine Errichtung von Ober-
leitungsmasten zwischen den Gleisen ermdglicht wird. So kénnen Oberleitungsmaste auf den
Bahnsteigen, inshesondere im Bereich von Bahnsteigdachern vermieden werden.

Die Bereiche oberhalb der Bahnsteige werden spannungsfrei gestaltet.

Grundsatzlich werden keine Streckentrennungen oder Masttrennschalter im Bereich der Bahnstei-
ge geplant.
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8.4.11 Langskettenwerke

Die bestehende Strecke wird an mehreren Stellen von StraRen und Wegen gekreuzt. Diese sind
zum einen niveaufrei als Eisenbahniiberflihrungen und zum anderen als Bahniibergange ausge-
fOhrt.

Im Bereich der Bahnlbergange werden Kettenwerksanhebungen realisiert so dass die minimale
Fahrdrahthéhe von 5,50 m unter Berlcksichtigung der Zusatzlasten tber der kreuzenden Stralie
nicht unterschritten wird.

Uber die lichten Héhen der Kreuzungsbauwerke liegen derzeit keine Angaben vor.

Fir die im Zuge des Streckenausbaus geplanten StralRenlberfiihrung betragt die minimale lichte
Hohe der Bauwerke gemaf Ril 997.01 mindestens 5,70 m (iber Schienenoberkante.

Die minimale lichte Hhe von 5,70 m Giber Schienenoberkante gilt ebenfalls fiir geplante Uberfiih-
rungen im Bereich der NBS (v< 200 km/h).

Die ggf. erforderlichen Kettenwerksabsenkungen werden unter Beachtung der fir die Befahrge-
schwindigkeit maximal zugelassenen Fahrdrahtneigungen gemalfd Ril 997.01 errichtet. Diese be-
tragt in den Hauptgleisen 1:500, die maximal zuldssigen Ubergangsneigungen 1:1000 (Re 200
Ebs).

Bei der Ermittlung von Fahrdrahtabsenkungen wird eine Mindestfahrdrahthohe (auch bei Eislast)
von 5,05 m zu Grunde gelegt.

Elektrische Langstrennungen der Hauptgleise werden grundsatzlich als Streckentrennungen (Pa-
rallelfelder von Nachspannungen) realisiert. Der Einbau von Streckentrennern in den Hauptgleisen
erfordert unternehmensinterne Genehmigungen (UiG).

8.4.12 Oberleitungsschalter

Die Masttrennschalter der Hauptstrombahn werden als Schalter mit einem Nennstrom von 1.700 A
Dauerstrom mit Verbundisolatoren und Linienkontakten nach Ebs 09.08.10 ausgefiihrt. Durch die
verlangerte Ausfuhrung der Isolatoren wird der Vogel- und Kleintierschutz gewahrleistet.

Abgesetzte Schalter werden als Lasttrennschalter mit Vakuumléschkammer (Id= 2000 A) gemal}
Ebs 09.04.20 (Driescherschalter) ausgefiihrt.

Fur Hauptstrombahnen werden die Schalterquerleitungen und Stromverbinder mit einem Quer-
schnitt von 120 mm? ausgefiihrt. Es wird generell Presstechnik vorgesehen.

8.4.13 Vogel- und Kleintierschutz

Im Bereich des Bauvorhabens werden die Isolatoren der Ausleger und Festpunktanker mit Elektro-
statischem Vogelabweiser, gemaR 4Ebs 19.01.28 ausgeriistet. Bei den Isolatoren der Langsket-
tenwerke wird auf Vogel und Kleintierschutz verzichtet.

8.4.14 OSE-Kabelanlagen

Fur die Steuerung der Masttrennschalter werden samtliche OSE Kabelanlagen neu errichtet und
an die seitens der DB Energie ebenfalls neu zu errichtenden Fernwirk-Unterstation angeschlossen.
Auch die trotz des o.g. Neubaus der Bestandsoberleitung ggf. noch verbleibenden Oberleitungs-
Masttrennschalter werden an die neuen Fernwirk-Unterstationen tiber neue Steuerkabelanlagen
OSE angeschlossen.
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Schnittstellen fiir die OSE-AuRenkabelanlagen sind die Hauptklemmleisten (HX 1) der Fernwirkun-
terstation fur die Steuerung der Oberleitungsschalter und die Klemmleisten der Mastschalterantrie-
be. Die Planung und Realisierung der OSE- Fernwirkunterstation und der HX 1-Klemmleisten er-
folgen in Zustandigkeit der DB Energie.

Die Oberleitungsmasttrennschalter werden gemalfd Baufortschritt und unter Nutzung bestehender
bzw. neu zu errichtender Kabeltrassen an die Fernwirk-Unterstationen angeschlossen.

Auf Grund der mechanischen Anforderungen und im Interesse einheitlicher Kabeltypen werden fir
die OSE-AulRenanlagen Kabel mit einem Aderquerschnitt von mindestens 2,5 mm? eingesetzt. Da
die Anlage als isoliertes Netz (IT-Netz) betrieben wird, werden Kabel vom Typ NYY-O verwendet.

Bei der Dimensionierung der OSE-Kabeltypen werden fiir jeden OL-Schalter 4 Adern (Ein, Aus, L2
und Reserve) und fiir jeden Kurzschluss-Meldewandler (KMW) 3 Adern (Ein, Aus und Reserve)
entsprechend Ril 997.9118 berticksichtigt.

Gemal Abstimmungen mit der DB Netz AG soll die maximale Aderzahl 14 nicht tiberschreiten.

Bis auf wenige Stichkabeltrassen, die im Rahmen der Entwurfsplanung noch festzulegen sind,
werden hierfiir die Kabeltrassen der Leit- und Sicherungstechnik genutzt.

Die Schalter der Weichenheizung und Netzersatzanlagen werden gemaf TU 954.9101 nicht auf
die Fernwirk-Unterstation OSE geschaltet. Die Steuerung dieser Schalter gehért ab Klemmkasten
am Mast zum Leistungsumfang Starkstrom.

8.4.15 Fernwirkunterstation OSE

Fir die Ansteuerung der Masttrennschalter werden neue Fernwirk-Unterstationen OSE vorzugs-
weise in den bestehenden bzw. neu geplanten ESTW-Module installiert und in die Fernwirklinie
eingebunden.

8.4.16 Zentrale Schaltstelle der Oberleitung (ZES)

Die Zentrale Schaltstelle der Oberleitung (Zes) in Lehrte wird mit dem vorliegenden Bauvorhaben
fur die Steuerung der neuen Oberleitungsschaltung konfiguriert und parametriert.

8.4.17 Erdungsanlagen im Oberleitungsbereich

Die Erdungs- und Riickleitungsanlagen werden im gesamten Bauvorhaben gemalfd Ril 997.02 ff.
sowie Technischer Mitteilung TM 2008 - 064 I.NVT 4 E unter Verwendung von flexiblem Stahlseil
nach Ebs 20.01.02 mit Querschnitt 1x95 mm? ausgefiihrt (Diebstahlschutz).

Die bestehenden Erdungs- und Riickleitungsanlagen werden auf Grund des erheblichen Umbaus
und wegen der Kompletterneuerung der Oberleitung ebenfalls erneuert.

Bei der Planung und Errichtung von Erdungsanlagen im Bereich der Oberleitung wird ein Kurz-
schlussstrom gemal3 den Vorgaben von DB Energie zu Grunde gelegt.

Die Ausflihrung von Schutzmafnahmen zu aktiven Teilen der Oberleitung (am Bauwerk, Vergitte-
rungen, usw.) muss nach 3 Ebs 02.05.34 sowie nach 2 Ebs 15.01.09 erfolgen.

Erdungen der Oberleitungsmaste werden im Bereich der Bahnsteige und Zugange doppelt ausge-
fahrt.

Rickleitungsanlagen sowie Erdungsanschliisse von SchutzmaRnahmen diirfen auch durch bau-
zeitliche OberbaumaRnahmen (Riickbau von Weichen und Gleisen) nicht auf3er Betrieb genom-
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men werden. Es werden ggf. bauzeitliche ErsatzmaBnahmen (Sammelerder, zusatzliche Riicklei-
tungsvermaschungen, bauzeitliche Schienenldangsverbinder, Parallele Riickleiter) vorgesehen und
im Rahmen der Entwurfs- sowie der Ausfiihrungsplanung geplant.

Samtliche Fertigteil-Bahnsteigelemente sowie die Ausstattung, soweit sie im Rissbereich der Ober-
leitung liegen, werden entsprechend Ril 997 geerdet.

8.4.18 Baubetriebstechnologie

Bei der Variante ABS 1720 fiihrt die Errichtung neuer Gleise sowie der erhebliche Umbau im Be-
reich der Bestandsanlagen der Strecke 1720 zu massiven baubetrieblichen Einschrankungen und
dadurch bedingt zu erhéhten Umbaukosten und Baurisiken.

Da ein dauerhafter elektrischer Betrieb gefordert wird, sind bauzeitliche Zwischenzustande der
Oberleitung einschl. verlorener Investitionen fiir Interimszustande nicht vermeidbar.

Bei der stufenweisen Errichtung der neuen Oberleitungsanlagen sind insbesondere die Bauzu-
stande gemald der Bautechnologie zu beachten. In der Planung sind daher Maststandorte so zu
wahlen, dass diese sowohl fiir Bauzustande als auch fiir den Endzustand verbleiben konnen.

Seitens des Betriebes wird fiir die Dauer des Bauvorhabens ein elektrischer Betrieb mindestens
eines mit Oberleitung Gberspannten Gleises gefordert.

Vor Beginn der Gleisbaumalinahmen wird das Baufeld beraumt. Fur evtl. bestehende Oberlei-
tungsanlagen (inshesondere Oberleitungsmaste im Baufeld) werden ErsatzmaRnahmen erforder-
lich. Die geplanten Bauweichen werden bauzeitlich elektrisch Giberspannt.

Zur Vermeidung von Zerstorungen durch Baufahrzeuge werden die unteren Richtseile der bauzeit-
lich noch vorhandenen Querfelder im Bereich des Baufeldes und von Baustral3en durch Barken
(rot/weild) gekennzeichnet.

Sollte die bauzeitliche Stilllegung der Strecke 1720 auf Grund der betrieblichen Anforderungen
nicht méglich sein, werden fiir Umbau, Regulierung und Riickbau von Querfeldern zahlreiche
nachtliche Totalsperrungen fiir die Oberleitung bendtigt.

Die bauzeitlich verbleibenden Querfelder werden nach Teilriickbau von Langskettenwerken unter
Verwendung von Ausgleichgewichten (Beton) reguliert.

Nach erfolgtem Gleisriickbau ist die Bahnerdung der verbleibenden Maste, die weiterhin zur Be-
triebsanlage gehoren, sicherzustellen. Die Rickstromfiuhrung ist in allen Bauzustanden zu gewahr-
leisten.

Die Erdungs- und Rickleitungsanlagen werden im Zuge des Baufortschrittes so angepasst und
erneuert, dass eine Erdung an den im jeweiligen Bauzustand im Betrieb verbleibenden Gleisen
sichergestellt wird. Insbesondere ist hierbei die Erdung der Anlagen im Rissbereich von unter
Spannung stehenden Fahrleitungen zu beachten. Bauzeitlich verbleibende Richtseile werden im
Bereich zuriickgebauter Kettenwerke geerdet.

8.4.19 Kapazitatssteigernde MaRnahmen der Strecke 1720 im Bf Celle

Fur die Untervariante ABS 1720 Uelzen - Ashausen ist im Bf Celle zusatzlich eine Kapazitatsstei-
gernde MaRnahme an der Strecke 1720 erforderlich. Diese besteht aus einem Kreuzungsbauwerk
im Siidkopf des Bahnhofs Celle. Damit sind gleichzeitige Zugfahrten in Richtung Lehrte und aus
Richtung Hannover ohne Behinderungen im Bahnhof Celle méglich.
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8.5 Elektrotechnische Anlagen fiir Licht- und Kraftstrom

8.5.1 Abschnitt Celle (e) - Uelzen (a)

Energieversorgung:

Die Energieversorgungen der Bahnhdfe in diesem Streckenabschnitt werden im Rahmen des Pro-
jektes ESTW Celle (geplanter Realisierungszeitraum Juli 2013 - September 2015) angepasst bzw.
erneuert. Diese Energieversorgungen werden weiter genutzt. Bei den bestehenden Hausan-
schlussen wird Gberprift ob die Grolie des Hausanschlusses fiir die zukinftige Leistung ausrei-
chend ist und ggf. erhéht.

Auf allen Bahnhofen dieses Streckenabschnittes werden zusatzliche ESTW-Module fiir die siche-
rungstechnischen Anlagen der neuen Gleise und Weichen aufgebaut. Die alten ESTW-Module
bleiben weiter im Betrieb. Ausnahmen sind die Bahnhofe Eschede und Suderburg. Auf diesen
Bahnhofen werden die alten ESTW-Module, die im Baubereich des neuen Gleises stehen, demon-
tiert und neue ESTW-Module fir die gesamten Bahnhofe errichtet. Die Energieversorgung der
neuen ESTW-Module wird iber Trenntransformatoren zur Netztrennung erfolgen. Um die unter-
brechungsfreie Energieversorgung der neuen ESTW-Module zu gewahrleisten, werden diese mit
Netzersatzanlagen, die aus dem Netz der Oberleitung eingespeist werden, ausgeriistet. Bei den
verbleibenden ESTW-Modulen werden die Oberleitungsanschliisse wegen des Ersatzneubaus der
Oberleitung erneuert.

Elektrische Weichenheizanlagen:

Die im Projekt ESTW Celle geplanten Elektrischen Weichenheizanlagen werden wegen der zu-
satzlichen Heizleistungen fiir die neuen Weichen umgeriistet. Dabei werden die vorhandenen Tra-
fos gegen Trafos mit hoherer Leistung ausgetauscht und die Schaltanlagen fir die zusatzlichen
Abgdange erweitert.

Die im Baubereich stehenden Elektrischen Weichenheizanlagen werden demontiert und auf den
neuen Standorten aufgebaut. Die Verkabelung zu den von diesen EWHA beheizten Weichen und
deren Heizungen werden komplett erneuert.

Es ist anzumerken, dass alle im Projekt ESTW Celle geplanten Elektrischen Weichenheizanlagen
ohne Reserve dimensioniert sind. Da diese im Zuge des Streckenausbaus erweitert werden mus-
sen, ist mit dem Austausch der Transformatoren zu rechnen. Die Kosten fir die Erweiterung der
elektrischen Weichenheizanlagen kénnten eingespart werden, indem man diese bereits bei der
Realisierung des Projektes ESTW Celle fur den Ausbau der Strecke ausreichend dimensioniert.

Bahnsteigbeleuchtungsanlagen und Ausriistungen:

Die im Projekt ESTW Celle geplanten Beleuchtungsanlagen der Bahnhofe werden weiter genutzt.
Im Bahnhof Celle wird ein neuer AuRenbahnsteig gebaut. In den Bahnhéfen Eschede und Suder-
burg werden AuRenbahnsteige gegen neue Mittelbahnsteige ersetzt. Auf den neuen Bahnsteigen
werden neue Beleuchtungsanlagen aufgebaut. Die Energieversorgung der neuen Beleuchtungsan-
lagen und Ausriistungen der neuen Bahnsteige wird angepasst bzw. neu gebaut.

Gleisfeldbeleuchtungsanlagen:

Die durch den Ausbau der Gleisanlagen betroffenen Gleisfeldbeleuchtungsanlagen im Bahnhof
Celle werden angepasst. Im Rahmen der weiteren Planungsphasen ist zu priifen, ob die Anlagen
der Gleisfeldbeleuchtung zu erneuern bzw. wegen der neuen Dienstwege zu erweitern sind. Hierzu
sind die Anlagenverantwortlichen und der Betreiber hinzuzuziehen.
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8.5.2 Abschnitt Uelzen (e) - Liineburg (a)

Energieversorgung:

Die Energieversorgungen der Bahnhofe in diesem Streckenabschnitt bleiben erhalten und werden
auf die zusatzliche Leistungen der neuen Abnehmer (ESTW-Module, Elektrischen Weichenheizan-
lagen, Bahnsteigbeleuchtungen, u.a.) angepasst.

Auf allen Bahnhofen dieses Streckenabschnittes werden zusatzliche ESTW-Module fiir die siche-
rungstechnischen Anlagen der neuen Gleise und Weichen aufgebaut. Die alten ESTW-Module
bleiben weiter im Betrieb. Die Energieversorgung der neuen ESTW-Module wird (iber Trenntrans-
formatoren zur Netztrennung erfolgen. Um die unterbrechungsfreie Energieversorgung der neuen
ESTW-Module zu gewahrleisten, werden diese mit Netzersatzanlagen, die aus dem Netz der
Oberleitung eingespeist werden, ausgertistet. Bei den verbleibenden ESTW-Modulen werden die
Oberleitungsanschliisse wegen des Ersatzneubaus der Oberleitung erneuert.

Elektrische Weichenheizanlagen:

Die Elektrischen Weichenheizanlagen dieses Streckenabschnittes werden erneuert. Die neuen
Elektrischen Weichenheizanlagen werden je in einem Betonschalthaus, unterteilt in einen Tra-
foraum und einen Niederspannungsraum, untergebracht. Die erforderlichen Steuerspannungen
230V/50Hz fir die Weichenheizanlagen werden von den nachstliegenden DB-Netz-Haupt- bzw.
Unterverteilungen bereitgestellt. Die zentralen Steuereinheiten der Elektrischen Weichenheizanla-
gen werden im Starkstromraum des jeweiligen ESTW-Moduls untergebracht. Die Datenmeldung
an die Technische und Betriebliche Stelle wird (iber MAS 90 realisiert.

Bahnsteigheleuchtungsanlagen und Ausriistungen:

Die Beleuchtungsanlagen der bestehenden Bahnsteige im Bahnhof Uelzen werden weiter genutzt.
Auf dem am Gleis 105 neu aufgebauten Bahnsteig wird eine neue Beleuchtungsanlage installiert.
Fir die Energieversorgung der neuen Beleuchtungsanlage und der Ausriistungen wird eine neue
standardisierte Verteilung der DB Station&Service aufgestellt.

Die Bahnsteige in den Bahnho6fen Bad Bevensen und Bienenblittel werden inkl. Beleuchtungsan-
lagen und Energieversorgungen zurtickgebaut. Auf den neuen Bahnsteigen, die an den neuen
Gleisen aufgebaut werden, werden neue Beleuchtungsanlagen aufgestellt. Die Energieversorgung
der neuen Beleuchtungsanlagen und Ausriistungen der neuen Bahnsteige wird angepasst bzw.
neu gebaut.

Gleisfeldbeleuchtungsanlagen:

Die durch den Ausbau der Gleisanlagen betroffenen Gleisfeldbeleuchtungsanlagen im Bahnhof
Uelzen werden angepasst. Im Rahmen der weiteren Planungsphasen ist zu priifen, ob die Anlagen
der Gleisfeldbeleuchtung zu erneuern bzw. wegen der neuen Dienstwege zu erweitern sind. Hierzu
sind die Anlagenverantwortlichen und der Betreiber hinzuzuziehen.

8.5.3 Abschnitt Liineburg (e) - Ashausen (e)

Energieversorgung:

Die Energieversorgungen der Bahnhéfe in diesem Streckenabschnitt wurden in Rahmen der MaR-
nahme des Anti-Stau-Programms des Bundes (dreigleisiger Ausbau der Strecke zwischen Ashau-
sen und Liineburg) angepasst bzw. erneuert. Diese Energieversorgungen werden weiter genutzt.

Bei den bestehenden Hausanschliissen wird Gberprift ob die GroRe des Hausanschlusses fiir die
zukunftige Leistung ausreichend ist und ggf. erhoht.
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In Lineburg und Winsen werden zusatzliche ESTW-Module fiir die sicherungstechnischen Anla-
gen der neuen Gleise und Weichen aufgebaut. Die alten ESTW-Module bleiben weiter im Betrieb.
In Bardowick, Radbruch und Ashausen werden die vorhandenen ESTW-Module demontiert und
die neuen ESTW-Module fiir die gesamten Bahnhofe neu gebaut. Die Energieversorgung der neu-
en ESTW-Module wird tGiber Trenntransformatoren zur Netztrennung erfolgen. Um die unterbre-
chungsfreie Energieversorgung der neuen ESTW-Module zu gewahrleisten, werden diese mit Net-
zersatzanlagen, die aus dem Netz der Oberleitung eingespeist werden, ausgeriistet. Bei den ver-
bleibenden ESTW-Modulen werden die Oberleitungsanschliisse wegen des Ersatzneubaus der
Oberleitung erneuert.

Elektrische Weichenheizanlagen:

Da sich die Elektrischen Weichenheizanlagen dieses Abschnittes fast immer im Baubereich des
neuen Gleises befinden, werden diese inkl. Verkabelungen zu den Weichen, Anschlusskasten und
Heizeinrichtungen an den Weichen zurlickgebaut. Stattdessen werden die neuen Elektrischen
Weichenheizanlagen aufRerhalb des Baubereiches errichtet. Die neuen Elektrischen Weichenheiz-
anlagen werden je in einem Betonschalthaus, unterteilt in einen Traforaum und einen Niederspan-
nungsraum, untergebracht. Die erforderlichen Steuerspannungen 230V/50Hz fiir die Weichenheiz-
anlagen werden von den nachstliegenden DB-Netz-Haupt- bzw. Unterverteilungen bereitgestellt.
Die zentralen Steuereinheiten der Elektrischen Weichenheizanlagen werden im Starkstromraum
des jeweiligen ESTW-Moduls untergebracht. Die Datenmeldung an die Technische und Betriebli-
che Stelle wird tiber MAS 90 realisiert.

Bahnsteigbeleuchtungsanlagen und Ausriistungen:

Die Beleuchtungsanlagen der bestehenden Bahnsteige, die durch den Bau des neuen Gleises
nicht betroffen sind, werden weiter genutzt.

In Lineburg, Bardowick, Radbruch und Winsen werden die Bahnsteige, die sich im Baubereich
des neuen Gleises befinden, inkl. Beleuchtungsanlagen und Ausrlstungen zurtickgebaut. Am
neuen Gleis werden neue Aulienbahnsteige errichtet. Diese werden mit neuen Beleuchtungsanla-
gen ausgerustet. Die bestehenden Verteilungen der DB Station&Service werden fiir die Energie-
versorgung der Beleuchtungsanlagen und Ausrlstungen der neuen Bahnsteige angepasst.

Im Bahnhof Ashausen erfolgt die Anpassung der Geometrie des Bahnsteiges 2 zum neuen Gleis.
Dabei ist zu untersuchen, ob die vorhandene Beleuchtungsanlage dieses Bahnsteiges angepasst
und beibehalten werden kann. Wenn es nicht moglich, erfolgt dann der Ersatzneubau der Beleuch-
tungsanlage dieses Bahnsteiges.

Gleisfeldbeleuchtungsanlagen:

Die durch den Ausbau der Gleisanlagen betroffenen Gleisfeldbeleuchtungsanlagen im Bahnhof
Lineburg werden angepasst. Im Rahmen der weiteren Planungsphasen ist zu prifen, ob die Anla-
gen der Gleisfeldbeleuchtung zu erneuern bzw. wegen der neuen Dienstwegen zu erweitern sind.
Hierzu sind die Anlagenverantwortlichen und der Betreiber hinzuzuziehen.
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8.6 Naturschutz

8.6.1 Qualitative Risikobewertungen betroffener Schutzgebiete

In der nachfolgenden Tabelle 25 sind die im geplanten Trassenbereich identifizierten
Schutzgebiete gelistet.

ABS 1720 Celle (e) - | ABS 1720 Uelzen (e) -

Schutzgebietstyp Uelzen (a) Ashausen (e)
[km] [km]

FFH 1,420 4,920 6,340
HQSG 0 10,170 10,170
LSG 27,190 15,110 42,300
NSG 1,200 4,100 5,300
UBSchG 0,100 0,400 0,500
VSG 2,940 0 2,940
WSG 15,640 15,510 31,150
Summe 48,490 50,210 98,700

Tabelle 25 - Identifizierte Schutzgebiete Variante ABS 1720
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8.6.2 Kostenabschiatzung fiir naturschutzfachliche KompensationsmaBnahmen
ABS Celle - Uelzen

Die Kostenschatzungen fiir die umweltplanerischen Instrumente und deren Herleitung sind unter
Worst-Case-Bedingungen in der Tabelle 26 dargestellt:

1 Umweltvertraglichkeitsstudie

Untersuchungsflache errechnet aus einer Korridor-
breite von jeweils 1.000 m rechts und links der Tras- 10.000 297
se

2 Eingriffsregelung

Untersuchungsflache errechnet aus einer Korridor-
breite von jeweils 500 m rechts und links der Trasse

5.000 57
3 Artenschutz-Fachbeitrag

Untersuchungsflache errechnet aus einer Korridor-
breite von 500 m rechts und links der Trasse mit fol-
genden Flachenanteilen

20% der FFH-Gebietsflache 22
50% der VSG-Gebietsflache 203
100% der NSG-Gebietsflache 5
20% der LSG-Gebietsflache 326
Kosten Kartierleistungen: 556 560
Kosten Fachbeitrag: 556 45
Gesamtkosten Fachbeitrag: 605

4 Vertraglichkeit nach § 34 BNatSchG

Untersuchungsflache errechnet aus einer Korridor-
breite von jeweils 1.000 m rechts und links der Tras-
se; evtl. Uberlagerungen von FFH- und Vogelschutz-
gebieten wurden in Abzug gebracht

1.297 233

Gesamtsumme Planungsleistungen 1.192

Tabelle 26 - Kostenabschatzung fiir UVS und naturschutzfachliche Planungsleistungen
Variante ABS Celle - Uelzen
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Die Kosten fiir die naturschutzfachlichen KompensationsmaRnahmen sind unter Worst-Case-
Bedingungen in der nachfolgenden Tabelle 27 dargestellt.

Streckenlange,

Inhalt [ Berechnung ge[rl?:ﬁiet I[(tzztri?
Szenario 1:
Kosten fiir Ausgleichsmalinahmen 52,4 26.800
Resultierende Gesamtkosten fiir NaturschutzmafRnahmen 103.200
Gesamtkosten: 103.200
Szenario 2:
Gesamtkosten fir NaturschutzmalRnahmen 52,4 54.300

Tabelle 27 - Kostenabschitzung fiir naturschutzfachliche Kompensationsmafnahmen
Variante ABS Uelzen - Ashausen
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8.6.3 Kostenabschitzung fiir naturschutzfachliche KompensationsmafRnahmen
ABS Uelzen - Ashausen

Die Kostenschatzungen fiir die umweltplanerischen Instrumente und deren Herleitung sind unter
Worst-Case-Bedingungen in der Tabelle 28 dargestellt:

1 Umweltvertraglichkeitsstudie

Untersuchungsflache errechnet aus einer Korridor-
breite von jeweils 1.000 m rechts und links der Tras- 12.500 417
se

2 Eingriffsregelung

Untersuchungsflache errechnet aus einer Korridor- 6.200 64
breite von jeweils 500 m rechts und links der Trasse )

3 Artenschutz-Fachbeitrag

Untersuchungsflache errechnet aus einer Korridor-
breite von 500 m rechts und links der Trasse mit fol-
genden Flachenanteilen

20% der FFH-Gebietsflache 99
50% der VSG-Gebietsflache 0
100% der NSG-Gebietsflache 108
20% der LSG-Gebietsflache 170
Kosten Kartierleistungen: 377 377
Kosten Fachbeitrag: 377 38
Gesamtkosten Fachbeitrag: 415

4 Vertraglichkeit nach § 34 BNatSchG

Untersuchungsflache errechnet aus einer Korridor-
breite von jeweils 1.000 m rechts und links der Tras-

se; evtl. Uberlagerungen von FFH- und Vogelschutz- 1.032 186
gebieten wurden in Abzug gebracht
Gesamtsumme Planungsleistungen 1.082

Tabelle 28 - Kostenabschatzung fiir UVS und naturschutzfachliche Planungsleistungen
Variante ABS Uelzen - Ashausen
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8.7 Schalltechnische Untersuchung

8.7.1 Betroffenheiten

Unter Berlcksichtigung von 10 % Scheibenbremsanteil bei Giiterztigen und ohne Schienenbonus
ergeben sich abschnittshezogen folgende Umfange an betroffenen Wohneinheiten (WE):

= ABS 1720 Celle (e) - Uelzen (a) 17.455 WE
® ABS 1720 Uelzen (e) - Ashausen (e) 35.207 WE
In Summe sind bei der Variante ABS 1720 ca. 52.700 WE durch Schallimmissionen betroffen.

8.7.2 SchallschutzmaRnahmen

Unter Berucksichtigung von 10 %Scheibenbremsanteil bei Giterziigen und ohne Schienenbonus
werden an den betrachteten Strecken folgende Larmschutzwande erforderlich:

= ABS 1720 Celle (e) - Uelzen (a) 10,940 km
® ABS 1720 Uelzen (e) - Ashausen (e) 42,430 km

In Summe ergeben sich bei der Variante ABS 1720 Larmschutzwande auf einer Lange von ca.
54 km.
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9 Beschreibung und Ergebnisse Variante NBS Ashausen - Suder-
burg/UnterliiR

9.1 Beschreibung und Ergebnisse Variante NBS Ashausen - Unterlii3
9.1.1 Verkehrsanlagen

NBS UnterliiR - Ashausen
Sidlicher Abzweig NBS im Bf Unterliif3

Der stdliche Beginn der NBS liegt im Bf Unterl(il§ in etwa mittiger Lage zwischen Celle und
Uelzen. Der Abzweig aus der Bestandsstrecke ist zur Erh6hung der betrieblichen Wirkung
moglichst weit im Siiden angeordnet. Aus diesem Grund wurde die ebenfalls mégliche, vsl.
kostengiinstigere Variante des Abzweigs in Suderburg nicht weiter untersucht.

Die NBS zweigt - bezogen auf die Bestandsstrecke - in bahnlinker Richtung ab. Der Bf UnterltR3
ist zwischen Celle und Uelzen der sudlichste Bahnhof bzw. Abschnitt, der im Rechtsbogen liegt.
Diese Konstellation ermoglicht die gestreckte Trassierung der NBS in gerader Verlangerung der
Bestandsgleise.

Die Bestandsstrecke zweigt in km 73,1 ohne Einschrankung der Geschwindigkeiten ab. Dafiir
werden Hochgeschwindigkeitsweichen als Regelbauart der Grundform 60-7000/6000-1:42 fb
geplant. Das bahnlinke Gleis der Bestandsstrecke wird mit einer Uberwerfung iiber die NBS
gefiihrt. Die NBS-Gleise nutzen die freie Trasse, die mit der Linienverbesserung der Strecke 1720
hergestellt wurde.

Die niveaufreie Kreuzung der NBS mit dem Gegenrichtungsgleis der Strecke 1720 wird dadurch
realisiert, dass das nach Nordwesten zu verschwenkende Bestandsstreckengleis auf einem
Dammbauwerk die gelandegleich verlaufende NBS liberquert.

Beidseitig der Gleise der Strecke 1720 liegen seitenrichtige Uberholgleise mit je 750 m Nutzlinge.
Diese bleiben im geplanten Zustand auch erhalten, allerdings werden diese in veranderter Lage
neu aufgebaut werden. Wegen der asymmetrischen Anordnung der Uberholgleise - das bahnlinke
wird wegen der Uberwerfung nach Siiden verschoben, das bahnrechte nach Norden - verlangert
sich der Bf UnterluR betrachtlich. Einsparungen waren z. B. bei einer Optimierung des bahnrechten
Uberholgleises (Verschiebung des nérdlichen Anschlusses an das Richtungsgleis der Strecke
1720 nach Siiden) bzw. vereinfachten Spurplangestaltung oder einer Reduzierung der
Geschwindigkeit der Abzweigweichen von 200 auf 160 km/h méglich. Dann kénnte der Nordkopf
des Bahnhofs Richtung Uelzen analog des Bestands erhalten bleiben.

Wegen der Uberwerfung, d.h. der Lageanderung und der Anhebung der Langsneigung des
Gegenrichtungsgleises der Strecke 1720 auf 12,5 %. und der Gleislageanderung des
Richtungsgleises der Bestandsstrecke durch den Einbau der flachen Schnellfahrweiche miissen
die beiden Bahnsteige zwangslaufig in ihrer Lage verschoben werden. Da der bahnlinke Bahnsteig
wegen der dann zu grofRen Langsneigung verschoben wird, ist es geplant, auch den bahnrechten
soweit zu verschieben, dass er aulRerhalb der Weichenbereiche liegt und zusammen mit dem
bahnlinken tGber eine gemeinsame Personenunterfiihrung erschlossen werden kann. Die beiden
Bahnsteige sind analog des Bestands als Mittelbahnsteig mit jeweils zwei nutzbaren Kanten
geplant. Der bahnlinke Bahnsteig liegt zwischen zwei Bahnhofsgleisen, der bahnrechte zwischen
dem Streckengleis Richtung Ashausen bzw. Celle und dem bahnrechten Uberholgleis. Es ist
gleisgeometrisch moglich, die Streckengeschwindigkeit im Bahnhof Unterl(iR auf 230 km/h zu
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erh6hen. Dann misste der bahnrechte Bahnsteig mit besonderen SicherungsmaRnahmen analog
der Strecke Berlin-Hamburg ausgeriistet werden.

Die Erweiterung des Bahnkdrpers in Richtung Nordwesten (Ortslage UnterliR) erfordert die
Reduzierung der Fahrbahnbreite der Stralie ,Wildbahn® auf etwa 3,50 m, so dass diese nur noch
in einer Richtung bzw. nur fur Anlieger genutzt werden kann. Der Gewerbebetrieb siidlich der
StralReniiberfihrung muss erworben bzw. abgeldst oder umgesiedelt werden. Alternativ ware die
Verbreiterung des Bahnkorpers in siidostliche Richtung denkbar. In den weiteren Planungsphasen
waren die Eingriffe in den Straen- und Grundstiicksbestand mit den Eingriffen in das LSG
Naturpark Sudheide abzuwagen.

Der Gleisanschluss IG Rheinmetall wird angepasst, das Ladegleis 4 wird wegen der Uberwerfung
rickgebaut.

NBS Unterlii} - Ashausen

Die NBS-Trasse folgt im Wesentlichen der Luftlinie zwischen den beiden Bahnhofen und verlauft in
dunn besiedelter, iberwiegend land- und forstwirtschaftlich gepragter Landschaft. Sie liegt in etwa
mittig zwischen der mit der A7 gebiindelten NBS fiir den Giiterverkehr (Variante SGV-Y) und der
Bestandsstrecke. Sie vermeidet einerseits Konflikte mit den weiter westlich liegenden
Heidelandschaften sowie den dort angelegten Vogelschutzgebieten und andererseits mit der
dichteren Bebauung entlang der Bestandsstrecke. Die Strecke tangiert und quert etliche Natur-
und Landschaftsschutzgebiete. Die Passage von FFH-Gebieten wurde vermieden. In zwei
unvermeidbaren Fallen kreuzt die Trasse die entsprechenden Fluss- und Grabenlaufe annahernd
senkrecht.

Das Werksgeldande der Rheinmetall GmbH wird siidlich passiert, so dass die Gleise zunachst in
Blindelung mit einer Hochspannungstrasse und dann dstlich parallel zu den KreisstraRen K 47, K9
und K32 verlaufen. Der Kreisbogen bis km 12 Iasst eine Geschwindigkeit von 250 km/h zu. Ab der
anschlieRenden Gerade ist die Strecke fiir 300 km/h trassiert.

Bei km 21 wird die Strecke 1960 iiberquert. Nordlich der Kreuzung wird der Ubf Wriedel
angeordnet. Die seitenrichtigen Uberholgleise mit je 750 m Nutzlinge bilden die Verlingerung der
stidlich einbindenden Verbindungskurven von bzw. zur Strecke 1960 Uelzen - Soltau. Die
planmaRig nur vom Guterverkehr genutzten Verbindungskurven laufen dem Ostkorridor zu und
sind dementsprechend fiir v=100 km/h trassiert.

Der Trassierungsverlauf bis zum Ubf Wetzen bei km 40 versteht sich als Kompromiss zwischen
moglichst geringen Eingriffen in Waldflachen bzw. Schutzgebiete und moglichst grolien
Entfernungen zu bebauten Ortslagen. MalRgebend ist hier das Wasserschutzgebiet
Amelinghausen, das o6stlich tangiert wird. Ab der Stadt Amelinghausen, die dstlich passiert wird,
verlauft die Trasse in einem Abstand von etwa 2,5 km parallel dstlich der Luhe (FFH-Gebiet).

Der Ubf Wetzen bei km 40 liegt siidlich auRerhalb des Wasserschutzgebiet Westergellersen, das
im weiteren Streckenverlauf gekreuzt wird. Sowohl betrieblich als auch topographisch ware die
Lage weiter nérdlich (dann im WSG) sinnvoller. Dies wurde jedoch verworfen, da die Anordnung
eines Bahnhofs im WSG erwartungsgemal’ schwer durchzusetzen ist, selbst wenn dieser
planmaliig nicht zum Abstellen von Ziigen genutzt wird.

Ab km 45 verlauft die Trasse in geschwungener Linienfiihrung mit méglichst grof3er Entfernung zur
Luhe und zum Ort Vierhéfen sowie den weiter 6stlich liegenden Heiden und Magerrasenflachen.
Zwischen km 56,5 und 58 quert die Trasse das FFH- und Uberschwemmungsschutzgebiet der
Luhe. Aufgrund der Streckenfiihrung mittig zwischen den Orten Luhdorf und Bahldorf muss die
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Luhe in den weitlaufigen Auen gequert werden. Es wird davon ausgegangen, dass die Strecke hier
uber langere Abschnitte in aufgestanderter Bauweise ausgefiihrt werden muss. Dieser Sachverhalt
ist bei der Planung der Ingenieurbauwerke berlicksichtigt und beschrieben.

Der Bogen ab der Uberfiihrung iiber die BAB A 39 bei km 60 bis zum Bf Ashausen ist fiir 250 km/h
trassiert. Der maRgebende Zwangspunkt ist hier die Bebauung der Ortschaft Grevelau. Da die
Strecke zur Uberquerung der Luhe und der A 39 in Dammlage liegt, ist die niveaufreie Einbindung
in den Bf Ashausen mit einer Uberwerfung der NBS iiber die Bestandsstrecken 1720 bzw. 1153
geplant.

Nordlicher Abzweig NBS im Bf Ashausen

Der nordliche Abzweig der NBS aus der Bestandsstrecke Hannover - Hamburg sollte nahe am Rbf
Maschen liegen. Allerdings ist aufgrund der Bebauung der Ortschaften Stelle und Ashausen der
Abzweig erst in Ashausen moglich. Die NBS schlie®t an den im Vorhaben Ausbau Stelle -
Lineburg hergestellten, ab dem Bf Ashausen viergleisigen Zustand an.

Die Bestandsstrecke verlduft dort in einem weitlaufigen Rechtsbogen (in Kilometrierung der
Strecke 1720). Dies ermdglicht die gerade Einbindung der NBS von links in die mittigen Gleise mit
einer Entwurfsgeschwindigkeit von 230km/h. Die beiden Abzweigweichen werden aufgrund der
Weichenform in der Geraden angeordnet. Dazu mussen die mittigen Gleise leicht in die
bahnrechte, nordliche Richtung verschwenkt werden. Damit kann der bahnlinke Auenbahnsteig
erhalten bleiben, der bahnrechte muss weiter aulien in gleicher Stationierung und gleichen
Abmessungen neu errichtet werden. Zwei Uberleitverbindungen verbinden die mittigen Gleise der
NBS bzw. Strecke 1720 im weiteren Verlauf Richtung Stelle mit den aulien liegenden Giitergleisen
der bahnlinks verlaufenden Strecke 1153 und der bahnrechts verlaufenden Strecke 1281. Alle
Uberleitungen werden fiir v=100 km/h geplant.

Die Abzweigweichen der Strecke 1720 werden analog Bf Unterlif? fiir v=200 km/h mit Weichen der
Regelbauart 60-7000/6000-1:42 fb geplant. In Richtung Winsen/Liineburg werden die
Bestandsgleise der Strecken 1720 und 1153 weitraumig verschwenkt. Entsprechend der
Abzweigrichtung der NBS muss die Bestandsstrecke in sidliche Richtung verschwenkt werden.
Kritisch ist hierbei die Lage im Wasserschutzgebiet Ashausen, der Abstand zum nachsten Brunnen
(Schutzzone I) betragt im geplanten Zustand nur noch etwa 50 m.

Die Gleislage im Bereich der Uberwerfung mit der NBS wurde fiir die Strecke 1720 mit 200 km/h
sowie fiir die Strecke 1153 fiir 160 km/h so geplant, dass der dstliche Anschluss an den Bestand
unter der StraReniiberfiihrung (SU) L 217 (Winsen - A 39) bei km 152,9 erreicht wird. Dies gelingt
allerdings nur unter Ausnutzung des Ermessensbereichs der Trassierungsparameter flr das
Gegengleis der Strecke 1720 in Form von maximaler Uberhéhung mit maximal zuldssigem
Uberhéhungsfehlbetrag sowie unter Verwendung von Bloss-Ubergangsbégen. Verbesserungen
lassen sich in diesem Spurplanentwurf mit Reduzierung der Streckengeschwindigkeit auf 160 km/h
oder mit Erneuerung der SU L 217 erreichen.

Gleisgeometrisch bedingt wird das Richtungsgleis der Strecke 1720 ab km 153,3 nach Westen
verschwenkt. Die Trassierung sollte in den weiteren Planungen so geandert werden, dass
zwischen km 153,8 und 154,4 das Bestandsgleis der Strecke 1153 genutzt werden kann. Der in
dem jetzigen Planungsstand recht umfangreich dargestellte Umbau der Bestandsgleise kann in
Abwagung der Anordnung der Weichenverbindungen sowie bei Verzicht der Anhebung der
Geschwindigkeit im Bestand auf 230 km/h reduziert werden. Die beiden Bestandsgleise der
Strecke 1720 kénnen zwischen km 153,5 und 154,5 riickgebaut werden.
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Kapazititssteigernde MaBnahmen der Strecke 1720 im Bf Celle

Im Bf Celle miissen die auf der Strecke 1720 in Richtung Lehrte/Hannover fahrenden Ziige die
Strecke 1710 niveaugleich kreuzen. Zur Entflechtung der verkehre der beiden Strecken und zur
Schaffung zusatzlicher Kapazitaten in Folge der NBS Ashausen - UnterltiR soll auf der Westseite
das Gleis 28 auf der Trasse der inzwischen riickgebauten Strecke 1721 (Allertalbahn von Celle -
Wahnebergen (- Verden(Aller)) wieder aufgebaut werden. In stdlicher Verlangerung soll dieses
Gleis niveaufrei tiber die in siidwestliche Richtung abzweigende Strecke 1710 gefiihrt werden.

Der Beginn der Uberwerfungstrasse beginnt im Siiden bei km 40,8 der Strecke 1720 mit einer aus
dem Gegenrichtungsgleis abzweigenden Weiche der Regelbauform 60-2500-1:26,5 fb. Die daran
anschlieRende Rampe mit einer Lingsneigung von max. 12,5 % ermoglicht die Uberquerung der
Strecke 1710 mit einer Hohendifferenz SO Str. 1720 / SO Str. 1710 von mind. 8,60 m. Der Kreu-
zungswinkel betrdgt rund 14 gon. Durch diesen spitzen Winkel wird das Uberwerfungsbauwerk
etwa 115 m lang. Diese Trassenfiihrung ermdglicht aber auch die angestrebte Entwurfsgeschwin-
digkeit von 130 km/h mit moglichst geringem Grunderwerb. Betroffen sind (iberwiegend Kleingar-
tenflachen, die sich auf Grundstiicken von Gesellschaften der DB AG befinden sowie unbebaute
Flachen im siidlichen Bereich.

Der bei km 41,346 befindliche BU Dasselbrucher StraRe K61 wurde im Rahmen der bautechni-
schen Planung nicht beriicksichtigt, fiir das Uberwerfungsgleis K61 wird eine Eisenbahniiberfiih-
rung geplant.

Die Verbindung der Uberwerfungstrasse (Gleis 28) mit dem Gleis 27 (Gegenrichtungsgleis der
Strecke 1710) realisieren zwei Weichen der Grundform 760 fiir 80 km/h.

Die Riickbindung der Uberwerfungstrasse im Bf Celle an das durchgehende bahnlinke Gleis 27
erfolgt bei km 42,8. Fiir die Einbindung des mit etwa 4,50 m parallel verlaufenden Gleises 28 mit
Ve = 120 km/h wird eine EW 60-2500-1:27,85 fb geplant. Das Gleis 8 wird (iber den abzweigenden
Strang einer ABW 60-500-1:12 an die neue Trasse angebunden.

Mit dem neuen Gleis 28 wird die Anbindung des Gegenrichtungsgleises der Strecke 1720 mit dem
Gleis 27 im Suiden entbehrlich. Die Verbindung tiber die Kreuzung K1 und die Weiche 34 sowie die
Weichenverbindung 39-40 werden riickgebaut. Das Gleis 25 kann nun geradlinig und nicht uber
den Gegenbogen der Weiche 6, die ebenfalls entfallt, durchgebunden werden. Durch die Neutras-
sierung des Gleises 25 sind geringfligige Anpassungen der Entwasserungs- und KabelgefafRanla-
ge erforderlich.

Ausbaustrecke Uelzen - Abzw Ebstorf West

Uelzen

Die Anbindung der nordwestlich verlaufenden Strecke 1960 an den Bahnhof Uelzen erfolgt derzeit
zweigleisig bis km 2,1. Durch eine Bogenfolge mit Minimalradien von 442 m sowie eine Giberhdhte
Weichenverbindung im Bogen und eine weitere Bogenweiche zur Strecke 1720 ist eine Geschwin-
digkeitsanhebung (iber 80 km/h im Bahnhofsbereich nicht moglich.

Die Trassierungsanpassung zur Erhéhung der Maximalgeschwindigkeit beginnt hinter der Bogen-
weiche bei km 0,680. Durch VergroRerung der Uberhdhung bei gleichbleibender Gleislage kann
die Geschwindigkeit auf 120 km/h und ab km 1,05 auf 160 km/h erhéht werden.

Die Weiche 850 (EW 54-1200-1:18,5) bei km 2,18, welche derzeit den Ubergang zur Eingleisigkeit
mit 100 km/h herstellt, wird zuriickgebaut. Im weiteren Verlauf wird das neue zweite Gleis entspre-
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chend der historischen Lage bahnlinks mit 4,00 m Abstand gemalé dem aktuellen Regelwerk ange-
legt.

Die Trassierung orientiert sich stark am bestehenden Gleis, wobei einige Optimierungen bei-
spielsweise bei Korbbogenfolgen vorgenommen wurden. Insgesamt ist festzuhalten, dass eine
Geschwindigkeitserh6hung auf 160 km/h durchgehend mdglich ist, ohne die vorhandene Gleislage
erheblich zu verandern.

Bis km 3,000 sind im Bereich der Geschwindigkeitsanhebung DammertiichtigungsmaRnahmen
durchzufiihren. Fir den Kostenansatz wird aufbauend auf die geotechnischen Untersuchungen im
Rahmen der EP zur ABS 52 (eingleisige Ertlichtigung fiir 120 km/h) von 10 teilvermértelten je 6 m
tiefen Ruttelstopfsaulen a 3 m Dammlange sowie beidseitiger Boschungsvernagelung mit je 3 ver-
pressten, durchschnittlich 6 m langen Béschungsnageln a 1,5 m Dammlange ausgegangen. Im
Abschnitt km 2,2 bis km 2,9 ist bahnlinks eine Dammverbreiterung mit durchschnittlich 2 m Grund-
erwerb notwendig. Im Bereich von Einschnitt und Gelandegleichlage zwischen km 3,1 und km 12,3
wird beidseitig Tiefenentwasserung geplant. Die Einschnittsbereiche km 5,7 bis km 7,4 sowie

km 8,9 bis km 10,2 miissen aufgeweitet werden, im zweiten Abschnitt wird von etwa 1 m Grunder-
werb ausgegangen.

Der BU Kdmpenweg im Uelzener Ortsteil Westerweyhe bei km 3,505 kann erhalten bleiben und
zweigleisig ausgebaut werden, ebenso wie die folgenden BU Am Stadtwald, km 4,070, Altes Dorf,
km 4,685 und Hainberg, km 5,614. Eine BU-Beseitigung mittels einer héhenfreien Kreuzung er-
scheint im Bereich Westerweyhe verzichtbar, da die Hauptverkehrsbeziehungen radial nach Uel-
zen uber die B4 norddstlich der Bahnstrecke 1960 und die L250 siidwestlich der Bahn verlaufen.

Die Gleisanschlisse im ehemaligen Bahnhof Westerweyhe sind zuriickgebaut, ein Haltepunkt
existiert hier nicht.

Fir den Ersatzneubau der SU der Waldwege bei km 6,340 und km 9,790 ist jeweils eine Gradien-
tenanpassung der Strale wegen der zu berlicksichtigenden Oberleitung vorgesehen. Ggf. kann
durch eine Gradientenanhebung der Gleise die gesamte Einschnittsaufweitung minimiert werden.
Dies sollte auch im Hinblick auf die Reduzierung der Eingriffe in die Natur naher untersucht wer-
den, da die Strecke hier zwischen km 6,610 und km 8,880 ein Landschaftsschutzgebiet durch-
quert. Ein FFH-Gebiet erstreckt sich auRerhalb der DB-Grenze beiderseits der Strecke.

Im Linksbogen bei km 7,0 erfolgt durch die Geschwindigkeitsanhebung eine gréRere Gleislagever-
schiebung von 75 cm am Ende des ersten Ubergangshogens.

Ebstorf

Im Bereich der Ortslage Ebstorf bestehen die Bahniibergange An der Bahn, km 11,177, Bahnhof-
stralte, km 11,536 (zweigleisig), Alte SalzstralRe, km 12,326 (zweigleisig) und Stadorfer Weg,

km 12,993. Das StralRennetz lasst auf erheblichen Querungsbedarf der Bahnstrecke 1960 schlie-
Ren, inshesondere im Zuge der L250 (An der Bahn), die die Verbindung nach Uelzen herstellt. Es
wird daher an dieser Stelle die Errichtung einer StralRenunterfiihrung im Trog geplant. Zur Anbin-
dung des landwirtschaftlichen Betriebes im Stidostquadranten wird die StraRe Am Westerholz
bahnparallel Giber den neuen Trog hinweg an den Weg An der Bahn herangefiihrt. Die Wohnhau-
ser im nordostlichen Quadranten werden Gber einen neuen Parallelweg neben Trog erschlossen.
Die librigen Bahnilibergange bleiben erhalten und werden ggf. zweigleisig ausgebaut.

Der Bahnhof Ebstorf verfiigt derzeit tiber einen Hausbahnsteig am veraulRerten Empfangsgebdude
sowie einen Inselbahnsteig mit Reisendeniibergang am Uberholungsgleis. Es wird davon ausge-
gangen, dass ein separates Uberholungsgleis nicht erforderlich ist. Aufgrund der héheren Ge-
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schwindigkeit und Zugfolge wird der Neubau eines AuRenbahnsteiges am zweiten Streckengleis
und einer Personenunterfiihrung geplant. Fiir den nordlichen Aufgang der PU ist etwa 500 m?
Grunderwerb notwendig.

Westlich der Ortslage Ebstorf im Abschnitt km 12,330 bis km 12,620 schneidet die Strecke ein
Landschaftsschutzgebiet im Zuge des Wasserlaufes Schwienau.

MaRnahmen zur Dammertiichtigung wie oben beschrieben kommen in den Abschnitten km 12,300
bis km 13,000 und km 15,900 bis km 16,400 zum Einsatz.

Der BU Hanstedt 1, km 16,694, fillt durch die héhenfreie Anbindung an die NBS Ashausen - Un-
terlifd in einen dreigleisigen Abschnitt und sollte daher aufgehoben werden.

NBS Siidumfahrung Uelzen

Die nachfolgende Beschreibung der NBS Sidumfahrung Uelzen folgt der Kilometrierung der an-
knipfenden Strecken vom Abzweig VeerfRen siidlich Uelzen bis zum Bereich Ebstorf an der Stre-
cke 1960 mit Anbindung an die NBS Ashausen - Unterlul3.

Die etwa 16,5 km lange NBS beginnt im dargestellten Entwurf bei km 100,5 der perspektivisch
zweigleisig ausgebauten Strecke 6899 bei VeerRRen siidlich Uelzen. Nach einer neuen Uberleitstel-
le in Form eines Weichentrapezes zweigen die NBS-Gleise mit Weichen fiir v=100 km/h aus der
Bestandsstrecke ab. Der Abzweig liegt stidlich der zweigleisigen Einbindung der Strecke 6899 in
den Bf Uelzen, so dass an den in diesem Jahr neu errichteten Anlagen keine Anderungen erfor-
derlich werden.

Das Richtungsgleis der NBS tiberquert die Bestandsstrecke niveaufrei. Im Falle der weiterftihren-
den Planungen ist zu untersuchen, ob die NBS als gerade Verlangerung der Strecke 6899 gestal-
tet wird, und die Weiterflihrung der Strecke 6899 in Richtung Uelzen (iber den abzweigenden
Strang mit niveaugleicher Ausfadelung erfolgen kann.

Die Strecke iiberquert das FFH- und Uberschwemmungsgebiet der Gerdau. Die Strecke verlauft
hier zur Minimierung der Einfliisse auf die Schutzgebiete aufgestandert. Dieser Eingriff ware bei
der obigen Alternative mit weiter dstlich auf Hohe Celler StraRe gelegener, niveaugleicher Ab-
zweigstelle vsl. (groRtenteils) vermeidbar.

Im weiteren Verlauf werden die Celler StralRe, die Strecke 1720 Richtung Celle und die B 71 (iber-
quert. Sie tangiert den Uelzener Stadtwald im siidwestlichen Bereich und passiert nérdlich des
Flugplatzes die Dorfer Schwienau und Wittenwater bevor sie westlich Ebstorf in der Héhe von Al-
lenbostel in die Bestandsstrecke 1960 einbindet.

Es ware wiinschenswert, die Einbindung in méglichst unmittelbarer Nahe von Uelzen anzuordnen,
um die Streckenlange zu minimieren. Die Einbindung nahe Ebstorf verbietet sich aber wegen der
bebauten Ortslage. Daran 6stlich anschlieRend ist der Abzweig wegen der engen Bogen der Be-
standsstrecke 1960 und der beidseitig durch das FFH-Gebiet Bobenwald begrenzten Trassenlage
nicht méglich. Im weiteren Verlauf Richtung Uelzen verhindern die Anlagen der Bundespolizei Am
Hainberg sowie die anschlieBenden Gewerbegebiete die Errichtung einer Abzweigstelle.

Das Richtungsgleis bindet tber den abzweigenden Strang einer Weiche in die Bestandsstrecke
ein, das Gegenrichtungsgleis der NBS bindet in der Lage des ehemaligen Gegengleises der Stre-
cke 1960 (bei km 14,5) ein. Bei km 16,6 beginnt in ndrdliche Richtung der Abzweig der Verbin-
dungskurven zum Ubf Wriedel der NBS Ashausen - UnterlGR3.
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In den weiteren Planungen ist die Trassierung der Anbindung entsprechend der betrieblichen Er-

fordernisse ggf. zu optimieren. Die Spurplangestaltung sieht momentan vor, dass die Siidumfah-

rung Uelzen iiber die Strecke 1960 niveaufrei und seitenrichtig in die Uberholgleise der NBS Ash-
ausen - UnterltGR einbindet.

Durch Uberleitverbindungen fiir v=60 km/h am Abzweig der NBS Siidumfahrung und der Verbin-
dungskurven zum Ubf Wriedel wird in der Strecke 1960 ein zusatzlicher zweigleisiger Begeg-
nungsabschnitt geschaffen. Es wird jedoch davon ausgegangen, dass der Regionalverkehr den
zweigleisig ausgebauten Abschnitt in beiden Richtungen auf dem nérdlichen Gleis befahrt.

Die Strecke kreuzt einen Higelkamm mit einem Héhenunterschied von ca. 35 m. Besonders her-
vorzuheben ist der Anstieg durch den Stadtwald Uelzen von km 3,0 bis 6,0 sowie der ,Abstieg®
Richtung Ebstorf zwischen km 10,0 und 12,0. Hier werden in der Gradiente groRere Langsneigun-
gen bis zu 12,5 %o zu erwarten sein.

9.1.2 Ingenieurbauwerke

NBS Unterlii - Ashausen

Die Trasse der NBS Ashausen - Unterltfd quert zwischen Unterltif$ und Ashausen zahlreiche Ver-
kehrswege, fiir deren Uberwindung diverse Eisenbahn- und StraReniiberfiihrungen sowie Kreu-
zungsbauwerke erforderlich werden.

Aufgrund relativ starker Schwankungen des vorhandenen Gelandeniveaus verlauft die Gradiente
der NBS Ashausen - UnterliiR3 teilweise in tiefen Einschnittsbereich, teilweise auf hohen Damm-
bauwerken oder niveaugleich. Entsprechend des vorhanden Gelandeniveaus und der abgeschatz-
ten Hohe der Gradiente wurden im Bereich von Einschnitten Straeniiberfihrungen als Rahmen-
bauwerke bzw. Ein-Feld- sowie Mehr-Feldtrager vorgesehen. Bei einer Dammlage der Trasse
wurden Eisenbahniberfiihrungen in der Mehrzahl als Rahmenbauwerke (Stiitzweite < 15 m) vor-
gesehen.

Im Bereich einer mit dem Gelandeniveau gleich verlaufenden Trassengradiente wurden aufgrund
geringerer lichter Hohen fir Kraftfahrzeuge gegeniiber dem Lichtraum der Bahn und infolge maxi-
malerer Neigungen der StralBengradiente gegenlber der Bahn werden tiberwiegend Eisenbahn-
uberflihrungen vorgesehen.

Kleinere Gewasser (Bache und Graben) werden mit Hilfe von Durchldssen sowie mittels Eisen-
bahniberflihrungen liberquert. Die Durchldasse werden pauschal, unter der Annahme vom jeweils
einem Durchlass pro Kilometer erfasst.

In den Bereichen der ,Luhe® verlauft die Trasse der NBS Ashausen - UnterllR durch sich Schutz-
und Uberschwemmungsgebiete. Fiir den betreffenden Abschnitt (ca. zwischen dem km 56,550 und
km 57,800) wird fiir die beiden Gleise der NBS Ashausen - UnterlliR von einem aufgestanderten
Fahrweg ausgegangen. Es wurde von ca. einem Drittel der Gesamtlange ausgegangen und eine
Lange von 1250 m angesetzt. Die in diesem Abschnitt erforderlichen Bauwerke zur Querung der
Luhe oder zur Uberwindung von Wirtschaftswegen werden zusatzlich beriicksichtigt.

Fir die erforderlichen Kreuzungsbauwerke in den Ein- und Ausfadelungsbereichen der NBS Ash-
ausen - Unterli3, der Abzweigung zur 1960 sowie in Kreuzungsbereichen mit bestehenden Bahn-
strecken werden je nach erforderlicher Lange infolge des Kreuzungswinkels Stahliiberbauten bzw.
Rahmenbauwerke vorgesehen. Zur Abfangung der Bahndamme bei spitzwinkligen Kreuzungen
der Strecken werden Stiitzbauwerke als Winkelstiitzwande erforderlich. Um eine Zuganglichkeit
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der durchschnittenen land- und forstwirtschaftlichen Flachen zu gewahrleisten, werden StralRen-
oder Eisenbahniiberfiihrungen bericksichtigt.

Kapazititssteigernde MaBnahmen der Strecke 1720 im Bf Celle

Im Bereich Celle werden im Zusammenhang mit der NBS Ashausen - Unterl(if§
kapazitatssteigernde MalRnahmen der Strecke 1720 vorgesehen. Auf der Westseite soll das Gleis
28 auf der Trasse der inzwischen riickgebauten Strecke 1721 wieder aufgebaut werden. Das Gleis
kreuzt die Dasselbrucher Stral3e. Die Trasse verlauft auf einem Dammkaorper, so dass eine
Eisenbahniiberfiihrung angeordnet wird. Aufgrund des spitzen Kreuzungswinkels wird eingleisige
Stahliberbau mit anschlieRenden Winkelstitzwanden vorgesehen. Die weiteren Malinahmen
verlaufen im Bereich bestehender Bauwerke, fir die keine aktuellen Regelgutachten vorliegen. Es
wird davon ausgegangen, dass die bestehenden Bauwerke in der Lage sind, die Einfliisse aus der
Berlicksichtigung der betrieblichen Anforderungen aufzunehmen, so dass keine baulichen
MalRnahmen vorgesehen werden.

Ausbaustrecke Uelzen - Abzw Ebstorf West

Im Zuge des Ausbaus der Bestandstrecke 1960 zwischen Uelzen und der Abzweigung der NBS
Ashausen - Unterliif werden Neubaumafnahmen fiir mehrere Ingenieurbauwerke erforderlich. Die
Kreuzungsbhauwerke sowie der Abzweig der NBS sind der NBS Ashausen - Unterli zugeordnet.

Im Rahmen des Ausbaus der Strecke 1960 wird ein zweites Gleis unter Nutzung der ehemaligen
Bahnbereiche (Damme, Einschnitte, Bauwerke) aufgebaut. Die Strecke wird elektrifiziert. Infolge
der Last- und Geschwindigkeitsanhebung (ve=160km/h; 25 t RSL) wird entsprechend den Ein-
schatzungen des Fachverantwortlichen fur Briickenbelastbarkeit im betreffenden Streckenab-
schnitt fir das Bauwerk:

® km 2,206 Eisenbahniberfihrung FischerhofstralRe; Baujahr 1950;
Grund: geringe Belastbarkeit, schlechter Bauwerkszustand

ein Ersatzneubau erforderlich.

Fir den Giberwiegenden Teil der im betrachteten Streckenabschnitt vorhandenen Eisenbahniber-
fihrungen wird eingeschatzt, dass unter Berlcksichtigung des Gleisabstandes von 4,0 m und des
beidseitigen Sicherheitsraumes von 0,8 m eine ausreichende Breite flir den 2-gleisigen Ausbau
nicht gewahrleistet werden kann. Eine Erneuerung der Randkappen einschlielich der Absturzsi-
cherung zur Herstellung regelkonformer Randwege sowie lokale Instandsetzungsarbeiten wurden
im Rahmen der Machbarkeitsstudie unter dem Aspekt des vorhandenen Bauwerkalters > 100 Jah-
re nicht weiterverfolgt. Fiir folgende Bauwerke:

" Eisenbahniiberfiihrung EU Kuhteich, km 0,983
® Eisenbahniberfiihrung EU Schwienau, km 12,422
wird von einem Ersatzneubau ausgegangen.

Weiterhin befinden sich im auszubauenden Streckenabschnitt zwischen Uelzen und der Abzwei-
gung der NBS Ashausen - Unterliif} StralRentiiberfiihrungen, deren lichte Hohe (Durchfahrtshéhe)
aus der vorliegenden Bauwerksliste nicht ersichtlich ist. Eine Beurteilung hinsichtlich der Elektrifi-
zierung des Streckenabschnittes konnte somit nicht durchgefiihrt werden, so dass fir die SU's der
Wald- und Feldwege bei km 6,340 und km 9,790 Ersatzneubauten sowie Gradientenanpassungen
geplant werden.
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Die Bahniibergange im Streckenabschnitt Uelzen - Abzw NBS Ashausen - UnterliiR werden im
Rahmen der Machbarkeitsstudie durch Umbaumalinahmen bzw. durch den Neubau von Ingeni-
eurbauwerken erfasst. Anhand des vorhandenen StraRennetzes und der vorhandenen Bahniiber-
gange wird von einem groReren Verkehrsaufkommen und einem erheblichen Querungsbedarf der
Bahnstrecke 1960 ausgegangen. Fiir den bestehenden Bahniibergang der L250 (An der Bahn) im
km 11,177, die die Verbindung nach Uelzen bildet, wird die Errichtung einer Eisenbahniiberfiih-
rung als Rahmenbauwerk sowie anschliellenden Stral3entrogen geplant.

Am Bahnhof in Ebstorf wird aufgrund der hoheren Geschwindigkeit und Zugfolge der Neubau ei-
nes AulRenbahnsteiges geplant. Durch die Anordnung des 2. Bahnsteiges wird die Erstellung einer
Personenunterfiihrung erforderlich. Die PU ist durch Treppen- sowie Rampenbauwerke zugang-
lich.

Fir die Durchlasse wird eine weitere Nutzung der Bestandsbauwerke angenommen und pauschal
Instandsetzungsarbeiten angesetzt. Bauwerksgutachten, Aussagen zur Tragsicherheit sowie Ein-
schatzungen beziiglich der Geschwindigkeitsanhebung auf bis zu 160 km/h unter Beriicksichti-
gung der 25 t Achslast liegen nicht vor.

9.1.3 Anlagen der Leit- und Sicherungstechnik

NBS Ashausen - Unterlii3

Die Variante NBS Ashausen - UnterltiR beinhaltet den kompletten Neubau der Strecke und der
Signalanlagen.

Die Bf UnterltiR und Ashausen werden fiir die Einmindung der NBS komplett umgebaut. Entspre-
chend dem geforderten Streckenstandart (P 300) ist der gesamte Streckenabschnitt mit ETCS
auszuriisten. Als Riickfallebene erhalten nur die Bahnhofe und Uberleitstellen Ks-Signale mit PZB
und Achszahler zur Gleisfreimeldung.

EinschlielZlich der einmiindenden Bahnhdfe (Unterli} und Ashausen), die in Bezug auf LST voll-
standig umgebaut werden mussen, sind sieben neue ESTW- Module erforderlich.

In den Uberholungsbahnhéfen Wriedel und Wetzen wird eine Nutzgleisldnge von 750 m ohne
FahrstralRenausschlisse realisiert.

Bahniibergange sind bei diesem Streckenstandard nicht zulassig.

Ausbaustrecke Uelzen - Abzw Ebstorf West
Bf Uelzen

Vor dem Bf Uelzen wird die Ust Fischerhof aufgelassen. Die Strecke wird Zweigleisig ausgebaut.
Das Blocksignal 802 bleibt bestehen, am neuen Gegengleis ist ein Zweites Blocksignal aufzustel-
len und ebenfalls im Stw Uf zu integrieren. Alle weiteren Blocksignale werden an das neue ESTW
angeschlossen.

Bf Ebstorf
Der zweigleisige Bf Ebstorf wird aufgelassen, es bleibt nur noch ein Haltepunkt.

Fur die Kosten wurde der Riickbau der Signalanlagen geschatzt.
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Abzw Str. 1960 - NBS Ashausen - Unterl(iR

Wegen der Begrenzten Stellentfernung von Weichen und Signalen ist fiir diesen Streckenabschnitt
ein extra ESTW-Modul erforderlich. Als Blockabstand wurden entsprechend dem vorgesehenen
Streckenstandard vier km geplant.

Vorhandene Bahniibergange sind dem zweigleisigen Ausbau und der neuen Streckengeschwin-
digkeit anzupassen.

NBS Siidumfahrung Uelzen

Fir die Sidumfahrung ist der Streckenstandard G 120 mit 160 km/h anzuwenden. Diese Variante
beinhaltet die stdliche Umfahrung des Bf Uelzen aus der Strecke 1960 mit dem Anschluss an die
Strecke 6899 (Stendal - Uelzen). Beim Anschluss an die Strecke Stendal - Uelzen wurde voraus-
gesetzt, dass der zweigleisige Ausbau erfolgt ist.

Es sind drei neue Abzweigstellen (Str. 1960 - NBS) und (Str. 1960 - Siidumfahrung Uelzen) sowie.
(Stidumfahrung Uelzen - Str. 6899) zu errichten.

Es wurden Blockabschnittslangen von 4 km und Gleiswechselbetrieb vorgesehen. Fiir diese Vari-
ante sind zwei ESTW-Module erforderlich. Die Bedienung erfolgt aus der BZ Hannover, die dafiir
erweitert werden muss.

Als Signalsystem wurden Ks-Signale mit PZB vorgesehen, zur Gleisfreimeldung Achszahler.

Kabeltiefbaukosten wurden berticksichtigt.
9.1.4 Oberleitungsanlage

NBS Unterlii - Ashausen
Bauarten der Oberleitung

Die Oberleitung wird gemaR Ril 997, Ebs-Zeichnungswerk und TM 2011-154 I.NVT 4 (Re 250 und
Re200i) errichtet.

Fiir die NBS wird einschlieRlich der durchgehenden Hauptgleise der Uberholungsbahnhéfe Wrie-
del und Wetzen auf Grund der geplanten Streckengeschwindigkeit eine Oberleitungsanlage der
Regelbauart Re 250 geplant.

Die genannten Bauarten erlauben den Einsatz des DB-Standard-Stromabnehmers (Stromabneh-
mer TYP 1.950) sowie der interoperablen Eurowippe (Stromabnehmer TYP 1.600).

Die gesamten Oberleitungsanlagen werden fiir einen Temperaturbereich von 100 K ausgelegt. Bei
der Planung der Oberleitung wird die in Ebs 02.05.32 genannte Bemessungswindgeschwindigkeit
von 26 m/s zu Grunde gelegt.

Wegen der hohen Leistungsentnahme der Hochgeschwindigkeitsziige wird gemal Forderungen
der DB Energie die Strecke mit beidseitigen Verstarkungsleitungen (15 kV, 16,7 Hz) ausgeriistet.

Maste und Fundamente

Die neu zu errichtende Oberleitungsanlage wird in konsequenter Einzelmastbauweise realisiert.
Die Oberleitungsmaste werden gemalR Ril 997.01 vorzugsweise in Betonbauweise ausgefiihrt.

Die Fundamente der Oberleitung werden vorzugsweise als Rammgriindungen ausgefiihrt.
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OSE-Kabelanlagen

Fir die Steuerung der Masttrennschalter werden insbesondere im Bereich der Bahnhéfe OSE-
Kabelanlagen neu errichtet und an die seitens DB Energie geplanten Fernwirk-Unterstationen an-
geschlossen.

Schnittstellen fiir die OSE-AuRenkabelanlagen sind die Hauptklemmleisten (HX 1) der Fernwirkun-
terstationen fir die Steuerung der Oberleitungsschalter und die Klemmleisten der Masttrennschal-
terantriebe. Die Planung und Realisierung der OSE- Fernwirkunterstationen und der HX 1-
Klemmleisten erfolgen in Zustandigkeit der DB Energie.

Fernwirkunterstation OSE

Fir die Ansteuerung der Masttrennschalter werden neue Fernwirk-Unterstationen OSE vorzugs-
weise in den neu geplanten ESTW-Modulen installiert und in die neu zu erstellende Fernwirklinie
eingebunden.

Erdungsanlagen im Oberleitungsbereich

Die Erdungs- und Ruckleitungsanlagen werden im gesamten Bauvorhaben gemaf? Ril 997.02 ff.
sowie Technischer Mitteilung TM 2008 - 064 I.NVT 4 E unter Verwendung von flexiblem Stahlseil
nach Ebs 20.01.02 mit Querschnitt 1x95 mm? ausgefiihrt (Diebstahlschutz).

Bei der Planung und Errichtung von Erdungsanlagen im Bereich der Oberleitung wird ein Kurz-
schlussstrom gemal den Vorgaben von DB Energie zu Grunde gelegt.

Bahnhofe UnterliiR und Ashausen

Da die Einbindung der NBS in die Bahnhéfe Unterliif$ und Ashausen oberbautechnisch zu erhebli-
chen Spurplananderungen fiihrt, wird fiir beide Bahnhofe iberwiegend ein Neubau der Oberlei-
tungsanlage unter Berlicksichtigung der Streckengeschwindigkeiten (Re100i, Re200i sowie ab-
schnittsweise Re250) und einer Befahrung mit Eurowippe geplant.

Kapazitatssteigernde MaRnahmen der Strecke 1720 im Bf Celle

Mit der Errichtung eines 6stlichen Umfahrungsgleises im Bf Celle im Bereich km 40,3 bis 43, 5 ist
die Nachrustung einer Oberleitungsanlage vom Typ Re200i mit Beriicksichtigung der Eurowippe
geplant. AulRerdem ist die durch den erheblichen Umbau der Anlagen in den Nachbarbereichen
und insbesondere den ca. 14 anzupassenden Weichenbespannungen ein tber den eigentlichen
Gleisneubau hinaus gehender Umbau der Oberleitung im Bf Celle erforderlich. Eine komplette Auf-
I6sung der vorhandenen Querfelder und ein Ersatz durch Einzelmastbauweise ist bei der Ausbhau-
variante Bf Celle auf Grund der 6stlichen Umfahrung des eigentlichen Bahnhofs im Unterschied
zur Variante ABS 1720 (Ausbau der Strecke 1720) nicht erforderlich.

Die Elektrifizierung des Umfahrungsgleises wird in konsequenter Einzelmastbauweise geplant.

Bei der Planung der OL-Maststandorte wird die Langsfeldteilung gemal} Technischer Mitteilung der
DB Netz, TM 2011-154 I.NVT 4 (Eurowippe) gewahrleistet. Dabei werden die in der Ebs geforder-
ten Grenzwerte der Langsfeldspriinge nicht Gberschritten.

Die Oberleitungsmaste werden gemal? Ril 997.01 vorzugsweise in Betonbauweise ausgefihrt. In
beengten Bereich der ABS wird die Errichtung von Peinermasten befiirwortet.

Im Bauvorhaben werden keine Riickanker fiir neue Oberleitungsmaste geplant. Die Dimensionie-
rung der Maste wird entsprechend Belastung ohne Rickanker angesetzt.
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Die Oberleitungsmaste werden im Bereich des Bauvorhabens Ebs-konform und gemaR Ril 997.01
neu nummeriert und vor Ort beschildert.

Die Grindungsart wird nach den ortlichen Verhaltnissen und der ZweckmaRigkeit in Abhangigkeit
vom Bauablauf, von in der Nahe befindlichen Anlagenteilen sowie von der Lage der Sperrpausen
(Schallemission) festgelegt.

Gemal} Ril 997.01 werden vorzugsweise Rammgriindungen ausgefiihrt.
Die bestehende OSE-Kabelanlage und Fernwirk-Unterstation des Bf Celle werden fiir die Anschal-

tung der zusatzlichen Masttrennschalter erweitert.

Ausbaustrecke 1960 Uelzen - Abzw Ebstorf West

Allgemein

Gegenstand der Variante NBS Ashausen - Unterliif3 der vorliegenden Machbarkeitsstudie ist auch
der komplette Neubau der Oberleitungsanlage (Erstelektrifizierung der Strecke 1960, 15 kV; 16,7
Hz) im Bereich zwischen Bf Uelzen und der geplanten NBS Ashausen - Unterl(if3.

Die neuen Oberleitungsanlagen werden fiir eine Befahrbarkeit mit DB- und Eurowippe geplant.
Im Bahnhof Ebstorf werden samtliche Gleise fiir eine Elektrifizierung vorgesehen.

Die Oberleitungsanlage des Bf Uelzen ist bereits fiir eine kinftige Elektrifizierung der Strecke 1960
Richtung Langwedel vorbereitet worden, so dass hier lediglich geringe Anpassungen der beste-
henden Oberleitungsanlage erforderlich werden.

Bauarten der Oberleitung

Die Oberleitung wird gemaR Ril 997, Ebs-Zeichnungswerk und TM 2011-154 I.NVT 4 (Re200i und
Re200i) errichtet.

Die genannten Bauarten erlauben den Einsatz des DB-Standard-Stromabnehmers (Stromabneh-
mer TYP 1.950) sowie der interoperablen Eurowippe (Stromabnehmer TYP 1.600).

Die gesamten Oberleitungsanlagen werden fiir einen Temperaturbereich von 100 K ausgelegt. Bei
der Planung der Oberleitung wird die in Ebs 02.05.32 genannte Bemessungswindgeschwindigkeit
von 26 m/s zu Grunde gelegt.

Seitens der DB Energie bestehen nach gegenwartigem Stand der Ermittlungen keine Forderungen
die Strecke mit Verstarkungsleitungen (15 kV, 16,7 Hz) auszuriisten.

Maste und Fundamente

Die neu zu errichtende Oberleitungsanlage wird in konsequenter Einzelmastbauweise realisiert.
Die Oberleitungsmaste werden gemal$ Ril 997.01 vorzugsweise in Betonbauweise ausgefihrt.

Die Fundamente der Oberleitung werden vorzugsweise als Rammgriindungen ausgefiihrt.

OSE-Kabelanlagen

Fir die Steuerung der Masttrennschalter werden inshesondere im Bereich des Bahnhofs Ebstorf
OSE-Kabelanlagen neu errichtet und an die seitens DB Energie geplanten Fernwirk-Unterstationen
angeschlossen.

Schnittstellen fiir die OSE-AuRenkabelanlagen sind die Hauptklemmleisten (HX 1) der Fernwirkun-
terstationen fir die Steuerung der Oberleitungsschalter und die Klemmleisten der Masttrennschal-
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terantriebe. Die Planung und Realisierung der OSE- Fernwirkunterstationen und der HX 1-
Klemmleisten erfolgen in Zustandigkeit der DB Energie.

Fernwirkunterstation OSE

Fir die Ansteuerung der Masttrennschalter wird eine neue Fernwirk-Unterstation OSE vorzugswei-
se im neu geplanten ESTW-Modul Bf Ebstorf installiert und in die neu zu erstellende Fernwirklinie
eingebunden.

Erdungsanlagen im Oberleitungsbereich

Die Erdungs- und Ruckleitungsanlagen werden im gesamten Bauvorhaben gemaf? Ril 997.02 ff.
sowie Technischer Mitteilung TM 2008 - 064 I.NVT 4 E unter Verwendung von flexiblem Stahlseil
nach Ebs 20.01.02 mit Querschnitt 1x95 mm? ausgefiihrt (Diebstahlschutz).

Bei der Planung und Errichtung von Erdungsanlagen im Bereich der Oberleitung wird ein Kurz-
schlussstrom gemal den Vorgaben von DB Energie zu Grunde gelegt.

9.1.5 Elektrotechnische Anlagen fiir Licht- und Kraftstrom

NBS Unterlii - Ashausen

Energieversorgung:

In den Starkstromraumen der neuen ESTW-Module werden neue Hauptverteilungen der DB Netz
aufgestellt. Diese werden (iber die Hausanschliisse der o6ffentlichen Energieversorger (VNB) mit
Energie versorgt. Aus den Hauptverteilungen der DB Netz werden ESTW-Module selbst sowie die
anderen Abnehmer der DB Netz wie neue GSM-R-Anlagen, HOA/FBOA und die Steuerungen der
neuen elektrischen Weichenheizanlagen eingespeist.

Die Energieversorgung der neuen ESTW-Module wird Giber Trenntransformatoren zur
Netztrennung erfolgen. Um die unterbrechungsfreie Energieversorgung der neuen ESTW-Module
zu gewabhrleisten, werden diese mit Netzersatzanlagen, die aus dem Netz der Oberleitung
eingespeist werden, ausgeriistet.

Elektrische Weichenheizungen:

Alle Weichen der NBS werden elektrisch beheizt. Die Speisung der neuen elektrischen
Weichenheizanlagen wird aus dem Netz der Oberleitung erfolgen. Die neuen elektrischen
Weichenheizanlagen werden je in einem Betonschalthaus, unterteilt in einen Traforaum und einen
Niederspannungsraum, untergebracht. Die erforderlichen Steuerspannungen 230 V/50 Hz fir die
Weichenheizanlagen werden von den Hauptverteilungen in den nachst liegenden ESTW-Modulen
bereitgestellt. Bei grofler Entfernung werden die Spannungen im ESTW-Modul von 400 V auf 950
V transformiert. Die Riicktransformation der Spannungen auf 400 V wird dann an den Standorten
der elektrischen Weichenheizanlagen erfolgen. Die zentralen Steuereinheiten werden in den
ESTW-Modulen untergebracht. Die Datenmeldung an die technische und betriebliche Stelle wird
uber MAS 90 realisiert.

Bahnsteigbeleuchtungsanlagen und Ausriistungen:

In Bahnhof Unterliif} werden 2 Bahnsteige und in Bahnhof Ashausen wird ein Bahnsteig
zuriickgebaut. Stattdessen werden neue Bahnsteige errichtet, die mit den neuen
Beleuchtungsanlagen ausgeriistet werden. Die bestehenden und neu zu errichtenden
Ausriistungen werden an die neuen Verteilungen (Standardbauweise) der DB Station&Service
angeschlossen.

29.11.2013 Seite 123 von 150



DB International GmbH Korridor Hamburg / Bremen - Hannover
Ausbau fiir den Schienenverkehr

Ausbaustrecke Uelzen - Abzw Ebstorf West

Energieversorgung:

Im Zuge des Ausbaus und der Erneuerung der Gleisanlage dieses Streckenabschnittes wird die
Energieversorgung im Bahnhof Ebstorf erneuert. Dabei wird der vorhandene Hausanschluss
angepasst und ggf. wegen des erhéhten Leistungsbedarfs (ESTW-Anschluss und neue
Beleuchtungsanlagen) verstarkt. In Uelzen fiir den Anschluss des neuen ESTW-Moduls werden
die vorhandenen Energieversorgungsanlagen des Bahnhofes genutzt.

Die Energieversorgung der neuen ESTW-Module wird iber Trenntransformatoren zur
Netztrennung erfolgen. Um die unterbrechungsfreie Energieversorgung der neuen ESTW-Module
zu gewahrleisten, werden diese mit Netzersatzanlagen, die aus dem Netz der Oberleitung
eingespeist werden, ausgerustet.

Elektrische Weichenheizanlagen:

An der Stelle der Anbindung der nordwestlich verlaufenden Strecke 1960 an den Bahnhof Uelzen
wird die bestehende elektrische Weichenheizanlage W4 inklusive der Heizeinrichtungen an den
bestehenden Weichen und deren Zuleitungen komplett erneuert. Die neue Anlage wird aus dem
Netz der Oberleitung gespeist und in einem Betonschalthaus, unterteilt in einen Traforaum und
einen Niederspannungsraum, untergebracht.

Bahnsteigbeleuchtungsanlagen und Ausriistungen:

Im Bahnhof Uelzen werden keine Anderungen an den vorhandenen Beleuchtungsanlagen der
Bahnsteige vorgenommen.

Im Zuge des Ausbaus und der Erneuerung der Gleisanlage im Bereich der Verkehrsstation Ebstorf
wird ein neuer Aulenbahnsteig mit einer Personenunterfiihrung gebaut. Diese Anlagen sowie der
vorhandene Hausbahnsteig werden mit den neuen Beleuchtungsanlagen ausgeristet. Die
Beleuchtungsanlagen und die vorhandenen bzw. neu zu errichtenden Ausriistungen werden an die
neue Verteilung (Standardbauweise) der DB Station&Service angeschlossen.

Gleisfeldbeleuchtungsanlagen:

Entlang dieses Streckenabschnittes werden keine neuen Gleisfeldbeleuchtungsanlagen errichtet.
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9.1.6 Naturschutz

Qualitative Risikobewertungen betroffener Schutzgebiete

In der nachfolgenden Tabelle 29 sind die im geplanten Trassenbereich der Variante NBS
Ashausen - Unterlii identifizierten Schutzgebiete gelistet.

ABS 1960 Uelzen (a) -
Abzw NBS Unterlii -

NBS Unterlii -

Schutzgebietstyp Ashausen Ashausen
[km] [km]

FFH 1,430 2,820 4,250
HQSG 0 0 0
LSG 20,910 9,760 30,670
NSG 2,730 1,330 4,060
UBSchG 1,710 0 1,710
VSG 0,930 0 0,930
WSG 12,390 1,530 13,920
Summe 40,100 15,440 55,540

Tabelle 29 - Identifizierte Schutzgebiete Variante NBS Ashausen - Unterlii
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NBS UnterliiR - Ashausen - Kostenschatzung fiir naturschutzfachliche
KompensationsmaRnahmen

Die Kostenschatzungen fiir die umweltplanerischen Instrumente und deren Herleitung sind unter
Worst-Case-Bedingungen in der Tabelle 30 dargestellt:

1 Umweltvertraglichkeitsstudie

Untersuchungsflache errechnet aus einer Korridor-
breite von jeweils 1.000 m rechts und links der Tras- 15.500 490
se

2 Eingriffsregelung

Untersuchungsflache errechnet aus einer Korridor-
breite von jeweils 500 m rechts und links der Trasse

7.500 74
3 Artenschutz-Fachbeitrag

Untersuchungsflache errechnet aus einer Korridor-
breite von 500 m rechts und links der Trasse mit fol-
genden Flachenanteilen

20% der FFH-Gebietsflache 18
50% der VSG-Gebietsflache 70
100% der NSG-Gebietsflache 186
20% der LSG-Gebietsflache 353
Kosten Kartierleistungen: 627
Kosten Fachbeitrag: 50
Gesamtkosten Fachbeitrag: 677

4 Vertraglichkeit nach § 34 BNatSchG

Untersuchungsflache errechnet aus einer Korridor-
breite von jeweils 1.000 m rechts und links der Tras-
se; evtl. Uberlagerungen von FFH- und Vogelschutz-
gebieten wurden in Abzug gebracht

640 115

Gesamtsumme Planungsleistungen 1.356

Tabelle 30 - Kostenabschatzung fiir UVS und naturschutzfachliche Planungsleistungen Variante
NBS Ashausen - Unterlii
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Die Kosten fiir die naturschutzfachlichen KompensationsmaRnahmen sind unter Worst-Case-
Bedingungen in der nachfolgenden Tabelle 31 dargestellt.

Streckenlange,

Inhalt / Berechnung ge[rl?:ﬁiet I[(tzztri?
Szenario 1:
Kosten fiir Ausgleichsmalinahmen 64,4 33.000
Resultierende Gesamtkosten fiir NaturschutzmafRnahmen 126.800
Gesamtkosten: 126.800
Szenario 2:
Gesamtkosten fiir NaturschutzmalRnahmen 66.700

Tabelle 31 - Kostenabschitzung fiir naturschutzfachliche KompensationsmafRnahmen
Variante NBS Ashausen - Unterlii
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ABS 1960 Uelzen (a) - Abzw Ebstorf West — Kostenschitzung fiir
naturschutzfachliche KompensationsmafRnahmen

Die Kostenschatzungen fiir die umweltplanerischen Instrumente und deren Herleitung sind unter
Worst-Case-Bedingungen in der Tabelle 32 dargestellt:

1 Umweltvertraglichkeitsstudie

Untersuchungsflache errechnet aus einer Korridor-
breite von jeweils 1.000 m rechts und links der Tras- 4.000 160
se

2 Eingriffsregelung

Untersuchungsflache errechnet aus einer Korridor-
breite von jeweils 500 m rechts und links der Trasse

1.900 29
3 Artenschutz-Fachbeitrag

Untersuchungsflache errechnet aus einer Korridor-
breite von 500 m rechts und links der Trasse mit fol-
genden Flachenanteilen

20% der FFH-Gebietsflache 32
50% der VSG-Gebietsflache 0
100% der NSG-Gebietsflache 131
20% der LSG-Gebietsflache 86
Kosten Kartierleistungen: 248
Kosten Fachbeitrag: 20
Gesamtkosten Fachbeitrag: 268

4 Vertraglichkeit nach § 34 BNatSchG

Untersuchungsflache errechnet aus einer Korridor-
breite von jeweils 1.000 m rechts und links der Tras-
se; evtl. Uberlagerungen von FFH- und Vogelschutz-
gebieten wurden in Abzug gebracht

159 29

Gesamtsumme Planungsleistungen 486

Tabelle 32 - Kostenabschatzung fiir UVS und naturschutzfachliche Planungsleistungen
Variante NBS Ashausen - Unterlii8, ABS 1960 Uelzen (a) - Abzw Ebstorf West
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Die Kosten fiir die naturschutzfachlichen Kompensationsmaflinahmen sind unter Worst-Case-
Bedingungen in der nachfolgenden Tabelle 33 dargestellt.

Szenario 1:
Kosten fiir Ausgleichsmalinahmen 18,6 9.500
Resultierende Gesamtkosten fiir Naturschutzmaf3nahmen 36.600
Gesamtkosten: 36.600
Szenario 2:
Gesamtkosten fir NaturschutzmalRnahmen 18,6 19.300

Tabelle 33 - Kostenabschitzung fiir naturschutzfachliche KompensationsmafRnahmen
Variante NBS Ashausen - UnterliiR, ABS 1960 Uelzen (a) - Abzw Ebstorf West

9.1.7 Schallschutztechnische Untersuchung

Betroffenheiten

Unter Berlcksichtigung von 10 %Scheibenbremsanteil bei Giiterziigen und ohne Schienenbonus
ergeben sich abschnittshezogen folgende Umfange an betroffenen Wohneinheiten (WE):

® NBS Ashausen - Unterliif 4.250 WE
= ABS 1960 Uelzen (a) - Abzw Ebstorf West 3.774 WE

In Summe sind bei der Variante NBS Ashausen - UnterliiR ca. 8.000 WE durch Schallimmissionen
betroffen.

SchallschutzmaRnahmen

Unter Bertcksichtigung von 10 %Scheibenbremsanteil bei Giterziigen und ohne Schienenbonus
werden an den betrachteten Strecken folgende Larmschutzwande erforderlich:

" NBS UnterliR - Ashausen 41,950 km
" ABS 1960 Uelzen (a) - Abzw Ebstorf West 12,800 km

In Summe ergeben sich bei der Variante NBS Ashausen - Unterlif3 Larmschutzwande auf einer
Lange von ca. 55 km.
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9.2 Beschreibung und Ergebnisse Variante NBS Ashausen - Suderburg
9.2.1 Verkehrsanlagen

NBS Suderburg - Ashausen
Sidlicher Abzweig NBS im Bf Suderburg

Der stdliche Beginn der NBS liegt im Bf Suderburg im nérdlichen Teil des Abschnitts der Strecke
1720 zwischen Celle und Uelzen. Der Abzweig aus der Bestandsstrecke ist zur Minimierung der

Streckenlange der NBS maoglichst nahe an dem Bf Celle angeordnet. Die NBS zweigt - bezogen

auf die Bestandsstrecke - in bahnlinker Richtung ab.

Der Bf Suderburg ist zwischen Celle und Uelzen der nérdlichste Bahnhof bzw. Abschnitt, der im
Rechtsbogen liegt. Diese Konstellation ermoglicht die gestreckte Trassierung der NBS in gerader
Verlangerung der Bestandsgleise.

Die Bestandsstrecke zweigt in km 85,7 ohne Einschrankung der Geschwindigkeiten ab. Dafiir
werden Hochgeschwindigkeitsweichen als Regelbauart der Grundform 60-7000/6000-1:42 fb
geplant. Das bahnlinke Gleis der Bestandsstrecke wird mit einer Uberwerfung iiber die NBS
geflhrt. Die Bestandsstrecke wird nordlich von Suderburg beidseitig von Kreisstralien flankiert,
bahnlinks der K 28 in Richtung Norden, bahnrechts von der K 27 in Richtung Osten. Aus Griinden
der Trassierung muss die bahnlinke K 28 auf die angrenzenden Ackerflachen verschoben werden.
Alternativ ist auch die Nutzung der Trasse eines vorhandenen Wirtschaftswegs denkbar. In den
weiteren Planungen ist die Verknlpfung mit der K9 genauer zu untersuchen.

Die niveaufreie Kreuzung der NBS mit dem Gegenrichtungsgleis der Strecke 1720 wird dadurch
realisiert, dass das nach Nordwesten zu verschwenkende Bestandsstreckengleis auf einem
Dammbauwerk die gelandegleich verlaufende NBS liberquert.

Beidseitig der Gleise der Strecke 1720 werden seitenrichtige, nahezu symmetrische Uberholgleise
mit je 750 m Nutzlinge geschaffen. Der bahnrechte Bahnsteig am bahnrechten Uberholgleis 1
kann in der Lage erhalten bleiben. Die durchgehenden Bestandsgleise werden dafiir nach
Nordwesten verschoben, stidlich des Bahnhofs binden die beiden Gleise an den Bestand an. Der
bahnlinke Bahnsteig wird am neuen Uberholgleis 4 angeordnet.

Die Erweiterung des Bahnkdrpers in Richtung Nordwesten erfordert die Verschiebung der
LadestralRe, die ErschlieBung der angrenzenden Grundstiicke ist aus stidwestlicher Richtung
sicherzustellen und anzupassen.

In der Vorplanung ist dieser Vorschlag im Vergleich zur Verbreiterung des Bahnkérpers in
slidostliche Richtung und den damit verbunden Eingriffen in den Baubestand (Empfangsgebdude)
und in Grundstiicke Dritter abzuwagen.

NBS Suderburg - Ashausen

Die NBS verlasst den Bf Suderburg gestreckt, so dass die Strecke bereits ab km 1,0 fir v=300
km/h trassiert werden kann. Die Nahe zur Strecke 6899 siidlich von Uelzen ermdéglicht deren
direkte Anbindung an die NBS in der Relation Hamburg - Stendal | ,,Ostkorridor®.

Bei km 12 wird die Strecke 1960 lberquert. Der Kreuzungspunkt liegt zwischen dem Gelande der
Bundespolizei am Hainberg sowie dem FFH-Gebiet Bobenwald.
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Nordlich von Uelzen folgt die Strecke im Wesentlichen der Luftlinie in Richtung Ashausen und
verlauft in diinn besiedelter, iberwiegend land- und forstwirtschaftlich gepragter Landschaft. Sie
liegt wie die Variante NBS Unterlif3 - Ashausen in etwa mittig zwischen der A7 und der
Bestandsstrecke. Sie vermeidet einerseits Konflikte mit den weiter westlich liegenden
Heidelandschaften sowie den dort angelegten Vogelschutzgebieten und andererseits mit der
dichteren Bebauung entlang der Bestandsstrecke. Die Strecke tangiert und quert verschiedene
Natur- und Landschaftsschutzgebiete. Die Passage von FFH-Gebieten wurde vermieden. In drei
unvermeidbaren Fallen kreuzt die Trasse die entsprechenden Fluss- und Grabenlaufe annahernd
senkrecht.

Die NBS verlasst den Bf Suderburg gestreckt, so dass die Strecke bereits ab km 1,0 fiir v=300
km/h trassiert werden kann. Bei km 12 wird die Strecke 1960 (iberquert. Der Kreuzungspunkt liegt
zwischen dem Gelande der Bundespolizei am Hainberg sowie dem FFH-Gebiet Bobenwald.

Nordlich der Kreuzung wird der Ubf Westerweyhe Nord mit seitenrichtigen Uberholgleisen mit je
750 m Nutzlange angeordnet.

Der Trassierungsverlauf bis zum Ubf Siidergellersen bei km 38 versteht sich als Kompromiss
zwischen moglichst geringen Eingriffen in Waldflachen bzw. Schutzgebiete und moglichst groflen
Entfernungen zu bebauten Ortslagen. MaRgebend sind hier die Ortslagen von Eimbsen, Wester-
und Kirchgellersen. Der Ubf Siidergellersen liegt auRerhalb des Wasserschutzgebiets
Kirchgellersen, das im weiteren Streckenverlauf gekreuzt wird.

Ab km 48 verlauft die Trasse deckungsgleich mit der NBS Unterliil} - Ashausen. Der Anknuipfpunkt
entspricht etwa km 53 der NBS UnterliiR - Ashausen, die Beschreibung zum weiteren Verlauf,
insbesondere zur Luhe-Querung, der Uberquerung der A 39 sowie der Einbindung in die
bestandsstrecke 1720 kann dem Abschnitt 9.1 entnommen werden.

Nordlicher Abzweig NBS im Bf Ashausen

Die Trassierung im Bf Ashausen entspricht der Variante NBS Unterl(if} - Ashausen (siehe
Abschnitt 09.1).

Kapazititssteigernde MaBnahmen der Strecke 1720 im Bf Celle

Die im Bf Celle im Zusammenhang mit der NBS Suderburg - Ashausen geplanten MalRnahmen
entsprechen im Umfang der Variante NBS Unterl(if} - Ashausen (siehe Abschnitt 9.1.1).

9.2.2 Ingenieurbauwerke

NBS Suderburg - Ashausen

Die Trasse der NBS quert zwischen Suderburg und Ashausen zahlreiche Verkehrsadern. Die
Uberwindung der kreuzenden Verkehrswege erfolgt durch diverse Eisenbahn- und
StralReniiberfihrungen sowie mehrere Kreuzungsbhauwerke.

Grundsatzlich erfolgt die Art und Anordnung der erforderlichen Ingenieurbauwerke wie bereits
unter dem Punkt 3.3.1 der NBS Unterlii3 - Ashausen beschrieben. Ab dem Bahn-km 49,000
verlaufen die Trassen beider Neubauvarianten in gleicher Lage, so dass die MaBnahmen der NBS
Unterliif} - Ashausen Gibernommen und die Kilometrierung entsprechend angepasst wird.

Aufgrund der ab dem Bahn-km 49,000 identisch verlaufenden Trasse durchquert die NBS
Suderburg - Ashausen ebenfalls Schutz- und Uberschwemmungsgebiete in den Bereichen der
sLuhe“ bzw. des ,Luhekanals®. Fiir den betreffenden Abschnitt (ca. zwischen dem km 51,800 und
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km 53,050) wird fiir beide Gleise der NBS von einem aufgestanderten Fahrweg ausgegangen. Es
wurde von ca. einem Drittel der Gesamtlange ausgegangen und eine Lange von 1250 m
angesetzt. Die in diesem Abschnitt erforderlichen Bauwerke zur Querung der Luhe oder zur
Uberwindung von Wirtschaftswegen werden zusitzlich beriicksichtigt.

Auf eine detaillierte Auflistung aller erforderlichen Bauwerke wird an dieser Stelle verzichtet - die
Bauwerke sind in der Kostenschatzung aufgefiihrt.

Kapazititssteigernde MaBnahmen der Strecke 1720 im Bf Celle

Die im Bf Celle im Zusammenhang mit der NBS Suderburg - Ashausen geplanten MalRnahmen
entsprechen im Umfang der Variante NBS Unterliif} - Ashausen (siehe Abschnitt 9.1.2).

9.2.3 Anlagen der Leit- und Sicherungstechnik

NBS Suderburg - Ashausen

Die NBS Ashausen - Suderburg beinhaltet den kompletten Neubau der Strecke einschlieRlich der
Signalanlagen.

Die LST-Ausriistung der NBS Ashausen - Suderburg soll gemal Streckenstandard P300 erfolgen.
Demnach ist ETCS obligatorisch. Die Bahnhofe, Abzweig- und Uberleitstellen werden mit
ortsfesten Signalen ausgerustet. Auf der freien Strecke ist die Ausriistung mit ortsfesten Signalen
entsprechend dem Streckenstandard nicht geplant.

Fir alle o. g. Streckenabschnitten wurden firmenneutralen ESTW-Module nach der z. Z. maximal
moglichen Stellentfernung, insbesondere fiir Weichen an den Uberleitstellen und Bahnhéfen
vorgesehen. Insgesamt sind vier neue ESTW-Module erforderlich. Die Bedienung der Module
erfolgt aus der BZ Hannover, die daflir erweitert werden muss.

Als Signalsystem wurden Ks-Signale mit PZB vorgesehen, zur Gleisfreimeldung Achszahler.

9.2.4 Oberleitungsanlage

NBS Suderburg - Ashausen

Bauarten der Oberleitung

Die Oberleitung wird gemal Ril 997, Ebs-Zeichnungswerk und TM 2011-154 I.NVT 4 errichtet. Als
Regelbauart fiir die durchgehenden Hauptgleise sind die Oberleitungsbauarten Re 200i und
abschnittsweise Re 250 vorgesehen. Anschlussgleise und Bahnhofsnebengleise werden mit der
Bauart Rel00i elektrifiziert.

Fiir die NBS wird einschlieRlich der durchgehenden Hauptgleise der Uberholungsbhahnhéfe
Wriedel und Wetzen auf Grund der geplanten Streckengeschwindigkeit eine Oberleitungsanlage
der Regelbauart Re 250 geplant.

Die genannten Bauarten erlauben den Einsatz des DB-Standard-Stromabnehmers
(Stromabnehmer TYP 1.950) sowie der interoperablen Eurowippe (Stromabnehmer TYP 1.600).

Die gesamten Oberleitungsanlagen werden fiir einen Temperaturbereich von 100 K ausgelegt. Bei
der Planung der Oberleitung wird die in Ebs 02.05.32 genannte Bemessungswindgeschwindigkeit
von 26 m/s zu Grunde gelegt.
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Wegen der hohen Leistungsentnahme der Hochgeschwindigkeitsziige wird gemaR Forderungen
der DB Energie die Strecke mit beidseitigen Verstarkungsleitungen (15 kV, 16,7 Hz) ausgeriistet.

Maste und Fundamente

Die neu zu errichtende Oberleitungsanlage wird in konsequenter Einzelmastbauweise realisiert.
Die Oberleitungsmaste werden gemal$ Ril 997.01 vorzugsweise in Betonbauweise ausgefihrt.

Die Fundamente der Oberleitung werden vorzugsweise als Rammgriindungen ausgefiihrt.

OSE-Kabelanlagen

Fir die Steuerung der Masttrennschalter werden insbesondere im Bereich der Bahnhoéfe OSE-
Kabelanlagen neu errichtet und an die seitens DB Energie geplanten Fernwirk-Unterstationen
angeschlossen.

Schnittstellen fiir die OSE-AuRenkabelanlagen sind die Hauptklemmleisten (HX 1) der
Fernwirkunterstationen fiir die Steuerung der Oberleitungsschalter und die Klemmleisten der
Masttrennschalterantriebe. Die Planung und Realisierung der OSE- Fernwirkunterstationen und
der HX 1-Klemmleisten erfolgen in Zustandigkeit der DB Energie.

Fernwirkunterstation OSE

Fir die Ansteuerung der Masttrennschalter werden neue Fernwirk-Unterstationen OSE
vorzugsweise in den neu geplanten ESTW-Modulen installiert und in die neu zu erstellende
Fernwirklinie eingebunden.

Erdungsanlagen im Oberleitungsbereich

Die Erdungs- und Ruckleitungsanlagen werden im gesamten Bauvorhaben gemaf? Ril 997.02 ff.
sowie Technischer Mitteilung TM 2008 - 064 I.NVT 4 E unter Verwendung von flexiblem Stahlseil
nach Ebs 20.01.02 mit Querschnitt 1x95 mm? ausgefiihrt (Diebstahlschutz).

Bei der Planung und Errichtung von Erdungsanlagen im Bereich der Oberleitung wird ein
Kurzschlussstrom gemal? den Vorgaben von DB Energie zu Grunde gelegt.

Bahnhofe Suderburg und Ashausen

Da die Einbindung der NBS in die Bahnhéfe Suderburg und Ashausen oberbautechnisch zu
erheblichen Spurplananderungen flhrt, wird fiir beide Bahnhofe iberwiegend ein Neubau der
Oberleitungsanlage unter Beriicksichtigung der Streckengeschwindigkeiten (Re100i, Re200i sowie
abschnittsweise Re250) und einer Befahrung mit Eurowippe geplant.

Die Oberleitungsmaste werden gemal3 Ril 997.01 vorzugsweise in Betonbauweise ausgefiihrt.

Im Bauvorhaben werden keine Riickanker fiir neue Oberleitungsmaste geplant. Die
Dimensionierung der Maste wird entsprechend Belastung ohne Riickanker angesetzt.

Die Oberleitungsmaste werden im Bereich des Bauvorhabens Ebs-konform und gemaR Ril 997.01
neu nummeriert und vor Ort beschildert.

Die Grindungsart wird nach den ortlichen Verhaltnissen und der ZweckmaRigkeit in Abhangigkeit
vom Bauablauf, von in der Nahe befindlichen Anlagenteilen sowie von der Lage der Sperrpausen
(Schallemission) festgelegt.

Gemal} Ril 997.01 werden vorzugsweise Rammgriindungen ausgefiihrt.

Die bestehende OSE-Kabelanlage und Fernwirk-Unterstation der Bahnhofe Suderburg und
Ashausen werden fir die Anschaltung der zusatzlichen Masttrennschalter erweitert.
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9.2.5 Elektrotechnische Anlagen fiir Licht- und Kraftstrom

NBS Suderburg - Ashausen

Energieversorgung:

In den Starkstromraumen der neuen ESTW-Module werden neue Hauptverteilungen der DB Netz
aufgestellt. Diese werden (iber die Hausanschliisse der 6ffentlichen Energieversorger (VNB) mit
Energie versorgt. Aus den Hauptverteilungen der DB Netz werden ESTW-Module selbst sowie die
anderen Abnehmer der DB Netz wie neue GSM-R-Anlagen, HOA/FBOA und die Steuerungen der
neuen elektrischen Weichenheizanlagen eingespeist.

Die Energieversorgung der neuen ESTW-Module wird Giber Trenntransformatoren zur
Netztrennung erfolgen. Um die unterbrechungsfreie Energieversorgung der neuen ESTW-Module
zu gewabhrleisten, werden diese mit Netzersatzanlagen, die aus dem Netz der Oberleitung
eingespeist werden, ausgeriistet.

Elektrische Weichenheizanlagen:

Alle Weichen der NBS werden elektrisch beheizt. Die Speisung der neuen elektrischen
Weichenheizanlagen wird aus dem Netz der Oberleitung erfolgen. Die neuen elektrischen
Weichenheizanlagen werden je in einem Betonschalthaus, unterteilt in einen Traforaum und einen
Niederspannungsraum, untergebracht. Die erforderlichen Steuerspannungen 230 V/50 Hz fir die
Weichenheizanlagen werden von den Hauptverteilungen in den nachst liegenden ESTW-Modulen
bereitgestellt. Bei grofRer Entfernung werden die Spannungen im ESTW-Modul von 400 V auf

950 V transformiert. Die Rucktransformation der Spannungen auf 400 V wird dann an den
Standorten der elektrischen Weichenheizanlagen erfolgen. Die zentralen Steuereinheiten werden
in den ESTW-Modulen untergebracht. Die Datenmeldung an die technische und betriebliche Stelle
wird Gber MAS 90 realisiert.

Bahnsteigbeleuchtungsanlagen und Ausriistungen:

In den Bahnhoéfen Suderburg und Ashausen wird je ein Bahnsteig zurlickgebaut. Stattdessen
werden neue Bahnsteige errichtet, die mit den neuen Beleuchtungsanlagen ausgeriistet werden.
Die bestehenden und neu zu errichtenden Ausriistungen werden an die neuen Verteilungen
(Standardbauweise) der DB Station&Service angeschlossen.

Gleisfeldbeleuchtungsanlagen:

Entlang der NBS werden keine neuen Gleisfeldbeleuchtungsanlagen errichtet.
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In der nachfolgenden Tabelle 34 sind die im geplanten Trassenbereich der Variante NBS

Ashausen - Suderburg identifizierten Schutzgebiete gelistet.

Schutzgebietstyp

Summe Variante
NBS Ashausen - Suderburg

FFH 1,910
HQSG 0
LSG 12,730
NSG 0,640
UBSchG 1,630
VSG 0
WSG 12,170
Summe 29,080

Tabelle 34 - Identifizierte Schutzgebiete Variante NBS Ashausen - Suderburg
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Variante NBS Ashausen - Suderburg - Kostenschatzung fiir naturschutzfachliche
KompensationsmaRnahmen

Die Kostenschatzungen fiir die umweltplanerischen Instrumente und deren Herleitung sind unter
Worst-Case-Bedingungen in der Tabelle 35 dargestellt:

1 Umweltvertraglichkeitsstudie

Untersuchungsflache errechnet aus einer Korridor-
breite von jeweils 1.000 m rechts und links der Tras- 12.600 417
se

2 Eingriffsregelung

Untersuchungsflache errechnet aus einer Korridor- 6.250 67
breite von jeweils 500 m rechts und links der Trasse )

3 Artenschutz-Fachbeitrag
Untersuchungsflache errechnet aus einer Korridor-

breite von 500 m rechts und links der Trasse mit fol- 264

genden Flachenanteilen

20% der FFH-Gebietsflache 24

50% der VSG-Gebietsflache 0

100% der NSG-Gebietsflache 8

20% der LSG-Gebietsflache 232

Kosten Kartierleistungen: 264
Kosten Fachbeitrag: 21
Gesamtkosten Fachbeitrag: 285

4 Vertraglichkeit nach § 34 BNatSchG

Untersuchungsflache errechnet aus einer Korridor-
breite von jeweils 1.000 m rechts und links der Tras-

se; evtl. Uberlagerungen von FFH- und Vogelschutz- 272 43
gebieten wurden in Abzug gebracht
Gesamtsumme Planungsleistungen 818

Tabelle 35 - Kostenabschatzung fiir UVS und naturschutzfachliche Planungsleistungen
Variante NBS Ashausen - Suderburg

Die Kosten fiir die naturschutzfachlichen Kompensationsmafinahmen sind unter Worst-Case-
Bedingungen in der nachfolgenden Tabelle 36 dargestellt.
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Szenario 1:

Kosten fiir Ausgleichsmalinahmen

Resultierende Gesamtkosten fiir Naturschutzmaflinahmen 60,5 31.000
Gesamtkosten: 119.000
Szenario 2:

Gesamtkosten fiir Naturschutzmafinahmen 60,5 62.700

Tabelle 36 - Kostenabschatzung fiir naturschutzfachliche KompensationsmaBnahmen
Variante NBS Ashausen - Unterlii

9.2.7 Schalltechnische Untersuchung

Betroffenheiten

Unter Bertcksichtigung von 10 %Scheibenbremsanteil bei Giterziigen und ohne Schienenbonus
ergeben sich abschnittshezogen folgende Umfange an betroffenen Wohneinheiten (WE):

® NBS Ashausen - Suderburg 4.350 WE

SchallschutzmaRnahmen

Unter Bertcksichtigung von 10 %Scheibenbremsanteil bei Giterziigen und ohne Schienenbonus
werden an den betrachteten Strecken folgende Larmschutzwande erforderlich:

® NBS Ashausen - Suderburg 22,500 km
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10 Variante ABS 1960 (1-gleisig)

10.1 Verkehrsanlagen
Allgemeines

Der eingleisige Ausbau der Strecke erfolgt analog dem Bestand bahnrechts, womit die Option fur
einen spateren zweigleisigen Ausbau erhalten bleibt.

Die Trassierung orientiert sich stark am bestehenden Gleis, wobei einige Optimierungen
beispielsweise bei Korbbogenfolgen vorgenommen wurden. Insgesamt ist festzuhalten, dass eine
Geschwindigkeitserhdhung auf 160 km/h - mit Ausnahme der Bahnhofe Soltau und Visselhdvede,
in denen zur Vermeidung von Sprungkosten nur 120 km /h realisiert werden kénnen -
durchgehend moglich ist, ohne die vorhandene Gleislage erheblich zu verandern.

Entlang des 76 km langen Anschnitts der Strecke 1960 zwischen Uelzen und Langwedel werden
9 Kreuzungsbahnhofe alle 9-11 km vorgesehen:

® Ebstorf (Nahverkehrshalt) " Leitzingen
® Brockhofe (Bf und Hp fir " Visselhdvede (Nahverkehrshalt)
Nahverkehrshalt)

® Bedingsbostel
®  Munster (Nahverkehrshalt)

® Kirchlinteln

® Emmingen

" Soltau (Nahverkehrshalt)
Die Uberholgleise werden im Gleisabstand von 4,50m bahnlinks zum Streckengleis angeordnet.
Die Uberholgleislingen betragen zwischen den Grenzzeichen der anbindenden 500er Weichen
(V =60 km/h) 1200 m und beriicksichtigen neben einer Zuglange von 750 m auch
Durchrutschwege und beidseitige Flankenschutzweichen.

Die Bahnhofe Munster und Visselhdvede erhalten je zwei Uberholgleise. Im Bf Munster wird es
bahnrechts angeordnet, im Bf Visselhovede wird das vorhandene Gleis 5 erneuert und in westliche
Richtung auf 750 m Nutzlange verlangert.

Im Bereich der Kreuzungsbahnhéfe missen folgende Bahniibergange aufgelassen werden.

" km 11,177 (Ersatz durch EU/SU)

" km 11,536 (mit Ersatzweg iiber BU 11,177)

" km 33,978 (Ersatz durch EU/SU)

" km 35,632 (Ersatz durch EU/SU)

® km 40,820 (mit Ersatzweg)

® km 50,980 (Ersatz durch EU/SU)

® km 51,878 (Ersatz durch EU/SU)

® km 58,766 (mit Ersatzweg)

= km 70,060 (Ersatz durch EU/SU)
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Fir 3 Bahnibergange bietet sich eine ersatzlose SchlieBung mit der Umleitung des Verkehrs zu
anderen Querungsstellen an, da es sich lediglich um schwach frequentierte Uberginge handel,
die Land- und Forstwirtschaftliche Flachen erschlief3en. Der Bahnibergang km 40,820 wird aufge-
lassen und der Verkehr Gber die Straenutberfihrung am km 40,1 umgeleitet. Der Verkehr am
Bahniibergang km 58,766 wird zum Bahniibergang km 59,6 und der Verkehr vom Ubergang km
64,337 zum Ubergang km 65,5 geleitet.

Im Bereich der Ortslage Ebstorf bestehen die Bahniibergange An der Bahn, km 11,177,
BahnhofstralRe, km 11,536 (zweigleisig), Das StraBennetz lasst auf erheblichen Querungsbedarf
der Bahnstrecke 1960 schlief3en, inshesondere im Zuge der L250 (An der Bahn), die die
Verbindung nach Uelzen herstellt. Es wird daher an dieser Stelle die Errichtung einer
StraRenunterfihrung im Trog geplant. Zur Anbindung des landwirtschaftlichen Betriebes im
Stdostquadranten wird die Stralle Am Westerholz bahnparallel tber den neuen Trog hinweg an
den Weg An der Bahn herangefiihrt. Die Wohnhauser im norddstlichen Quadranten werden tber
einen neuen Parallelweg neben Trog erschlossen.

Die ubrigen Bahniibergange der eingleisigen Strecke bleiben erhalten und werden ggf. ausgebaut.

Die bereits vorhandenen Entwasserungsanlagen entlang der Bestandsstrecke werden
instandgesetzt bzw. erneuert. Im Bereich der Gleisneubauten werden neue
Entwasserungseinrichtungen angeordnet.

Uelzen

Die Anbindung der nordwestlich verlaufenden Strecke 1960 an den Bahnhof Uelzen erfolgt derzeit
zweigleisig bis km 2,1. Durch eine Bogenfolge mit Minimalradien von 442 m sowie eine Giberhdhte
Weichenverbindung im Bogen und eine weitere Bogenweiche zur Strecke 1720 ist eine
Geschwindigkeitsanhebung (iber 80 km/h im Bahnhofsbereich nicht moglich.

Die Trassierungsanpassung zur Erhéhung der Maximalgeschwindigkeit beginnt hinter der
Bogenweiche bei km 0,680. Durch VergréRerung der Uberhéhung bei gleichbleibender Gleislage
kann die Geschwindigkeit auf 120 km/h und ab km 1,05 auf 160 km/h erh6ht werden.

Der Ubergang zur Eingleisigkeit wird bei km 1,3 mit einer EW 1200-1:19,277 hergestellt. Bis hier-
her werden die Streckengleise im Abstand von 4m gefiihrt. Die bestehenden Fahrbeziehungen zur
Strecke 1720 bleiben erhalten.

Bis km 3,000 sind im Bereich der Geschwindigkeitsanhebung DammertiichtigungsmaRnahmen
durchzuftihren. Fir den Kostenansatz wird aufbauend auf die geotechnischen Untersuchungen im
Rahmen der EP zur ABS 52 (eingleisige Ertiichtigung fiir 120 km/h) von 7 teilvermértelten je 6 m
tiefen Ruittelstopfsaulen a 3 m Dammlange sowie beidseitiger Boschungsvernagelung mit je

3 verpressten, durchschnittlich 6 m langen Béschungsnageln a 1,5 m Dammlange ausgegangen.
Im Bereich von Einschnitt und Gelandegleichlage zwischen km 3,1 und km 12,3 wird eine einseiti-
ge Tiefenentwasserung geplant. In den tbrigen Bereichen werden beidseitig Bahngraben herge-
stellt.

Westerweyhe

Die Gleisanschliisse im ehemaligen Bahnhof Westerweyhe sind zuriickgebaut, ein Haltepunkt
existiert hier nicht.

Fir den Ersatzneubau der SU der Waldwege bei km 6,340 und km 9,790 ist jeweils eine
Gradientenanpassung der StralRe wegen der zu bericksichtigenden Oberleitung vorgesehen. Ggf.
kann durch eine Gradientenanhebung der Gleise die gesamte Einschnittsaufweitung minimiert
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werden. Dies sollte auch im Hinblick auf die Reduzierung der Eingriffe in die Natur naher
untersucht werden, da die Strecke hier zwischen km 6,610 und km 8,880 ein
Landschaftsschutzgebiet durchquert. Ein FFH-Gebiet erstreckt sich auBerhalb der DB-Grenze
beiderseits der Strecke.

Ebstorf

Der Bahnhof Ebstorf verfiigt derzeit tiber einen Hausbahnsteig am veraulRerten Empfangsgebaude
sowie einen Inselbahnsteig mit Reisendeniibergang am Uberholungsgleis. Aufgrund der héheren
Geschwindigkeit und Zugfolge wird der Neubau eines AuRenbahnsteiges am Uberholgleis und
einer Personenunterfihrung geplant. Fiir den nérdlichen Aufgang der PU ist etwa 500 m?
Grunderwerb notwendig.

Westlich der Ortslage Ebstorf im Abschnitt km 12,330 bis km 12,620 schneidet die Strecke ein
Landschaftsschutzgebiet im Zuge des Wasserlaufes Schwienau.

Das Landschaftsschutzgebiet zwischen km und km 17,42 tangiert die Strecke 1960 von Suiden. Ab
km 17,42 bis km 18,81 durchqueren die Strecke ein Naturschutzgebiet.

Malnahmen zur Dammerttichtigung wie oben beschrieben kommen in den Abschnitten km 12,300
bis km 13,000; km 15,900 bis km 16,400 und km 17,300 bis km 20,000 zum Einsatz.

Brockhofe

Im Bereich des ehemaligen Bahnhofes Brockhofe, km 22,5, verlauft die Bestandsstrecke eingleisig
entlang eines Hausbahnsteiges. Der Haltepunkt bleibt unverandert bzw. wird angepasst. Der neu
geplante Kreuzungsbahnhof Brockhoéfe liegt weiter westlich zwischen km 23,6 und km 24,9.

Munster

Zwischen km 25,35 und km 28,26 wird durch die Strecke 1960 ein LSG angeschnitten. Im Bereich
27,45 und 27,75 ist es ein Naturschutzgebiet und zwischen km 27,44 und km 27,51 ein FFH-
Gebiet.

Im Stadtbereich Munster bleibt der BU Rehrhofer Weg, km 32,744 erhalten und quert dann 2
Gleise (Streckengleis 1960 sowie abzweigende Nebenstrecke 9172).

Der Bahnhof Munster verfligt derzeit, nach umfangreichen Rickbaumaflinahmen, neben dem
Streckengleis bahnlinks tiber ein Bahnhofsgleis am Hausbahnsteig und bahnrechts tber ein
Uberholungsgleis. Am Streckengleis liegt ein Inselbahnsteig mit Reisendeniibergang.

Der Uberholbahnhof Munster wird westlich des BU Rehrhofer Weg beginnen. Das siidliche Uber-
holgleis wird in Lage des bisherigen Streckengleises verlaufen. Damit wird ein neuer Aufdenbahn-
steig in Lage des bisherigen Inselbahnsteiges notig. Die Gleisanlagen am Hausbahnsteig werden
zuriickgebaut. Das Streckengleis sowie das zweite Uberholgleis werden hier bahnrechts
angeordnet mit einem zusatzlichen AuRenbahnsteig, der durch eine Personenunterfiihrung an den
Bahnhofsvorplatz angebunden wird. An das Uberholungsgleis werden beidseitig die beiden Aste
der Strecke 9172 nach Beckedorf bzw. in die Munsterer Militargelande angebunden.

Der nach den RiickbaumaRnahmen derzeit eingleisige BU Brehloher StraRe liegt nach dem
Ausbau im 3-gleisigen Bahnhofsbereich und wird daher aufgelassen. Ersatzweise wird eine
Unterfiihrung fir FuRganger und Radfahrer auf dieser wichtigen innerdértlichen Verbindung
vorgesehen. Es wurde ebenfalls eine Absenkung der Brehloher StraRe in einen Trog unter den
Gleisen untersucht. Diese wirde sich jedoch auch in die nahegelegenen StralRen am Hanloh und
An der hohen Luft erstrecken. Damit wiirde jedoch die Hotelparkplatzzufahrt von StraRe Am
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Hanloh entfallen wie auch die Stellflachen vor dem Hotelgebaude an der Brehloher Stralie, die
uber die gesamte Grundstiicksfront als Parkflachenzufahrt genutzt wird.

Da die ortsumgehenden Panzerstralen mit StraRentberfihrungen tber die Strecke 1960 im
Bereich der StralReniiberfiihrungen nicht fiir den 6ffentlichen Verkehr nutzbar sind verlauft die
starkste Verkehrslast auf der B71, Soltauer Straf3e, durch den Ort.

Daher wird neben den umzubauenden BU Brehloer StraRe, die in einen Trog zu verlegenden
Soltauer Stralie fiir den StraRenverkehr als Querung der ausgebauten Strecke 1960 dienen. Die
streckenparallelen Wege Heidberg und Am Holze werden unmittelbar an der B71 abgebunden. Die
Anbindung Heidberg erfolgt tiber eine Verlangerung des Bernsteiner Weges, die Anbindung Am
Holze uber die Stralle Grasmoorkamp.

Malinahmen zur Dammertiichtigung wie oben beschrieben kommen in mehreren Teilabschnitten
zwischen km 24,800 und km 43,550 zum Einsatz.

Soltau

Im weiteren Verlauf wird die bisherige Trassenfiihrung angenommen und der neuen
Entwurfsgeschwindigkeit (ve =160 km/h) angepasst. Beide Gleise werden im Bereich des
vorhandenen Bahnkérpers angeordnet.

Im Bf Soltau wird das im Bestand befindliche Gleis 2 als Uberholgleis genutzt. Alle zurzeit
vorhandenen Fahrbeziehungen werden beibehalten bzw. angepasst. So miissen im westlichen
Bahnhofsende 2 Weichen lagemaliig angepasst werden, um die Anbindung an die Strecke 1712
zu erhalten, sowie den Flankenschutz des Uberholgleises zu gewahrleisten. Aufgrund der
vorgegebenen Bahnhofsgeometrie und zur Vermeidung von Sprungkosten ist im Bahnhof Soltau
die Entwurfsgeschwindigkeit auf v. =120 km/h festgesetzt. Die Bahnsteiganlagen werden
entsprechend der Spurplananpassungen um- bzw. neugebaut.

Visselhovede

Im Bereich des Bf Visselhdvede entsteht gemalR der betrieblichen Vorgaben ein neuer
Uberholungsbahnhof. Hierbei wird das Gleis 1 als durchgehendes Richtungsgleis betrachtet. Die
derzeit betrieblich genutzten, bahnlinken Gleise 2 und 5 werden als Uberholungsgleise angepasst
bzw. verlangert. Aufgrund der vorgegebenen Bahnhofsgeometrie und zur Vermeidung von
Sprungkosten wird im Bf Visselhdvede die Entwurfsgeschwindigkeit auf ve=120 km/h festgesetzt.
Alle zurzeit vorhandenen Fahrbeziehungen werden beibehalten bzw. angepasst. Die
Bahnsteiganlagen werden entsprechend der Spurplananpassungen um- bzw. neugebaut.

Weiterfiihrung nach Langwedel

Ab ca. km 77,7 bis zur Einbindung in den Bahnhof Langwedel wird die technische Lésung der
Uberarbeiteten Vorentwurfsplanung der DB ProjektBau GmbH unterstellt. Im Rahmen dieser
Machbarkeitsstudie wird die anteilige Kostenschatzung fiir diesen Planungsabschnitt in der
Kostenschatzung fir die Variante SGV-Y berticksichtigt.
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10.2 Ingenieurbauwerke

Die eingleisige Bestandstrecke 1960 wurde bis 1987 schrittweise zu einer eingleisigen, nicht
elektrifizierten Nebenbahn zuriickgebaut. Im Rahmen der vorliegenden Machbarkeitsstudie wird
die Ertuichtigung und Elektrifizierung der Strecke 1960 zwischen Uelzen und Langwedel unter-
sucht. Ab ca. km 77,7 bis zur Einbindung in den Bahnhof Langwedel wird die technische Lésung
der Gberarbeiteten Vorentwurfsplanung der DB ProjektBau GmbH unterstellt.

Infolge der Last- und Geschwindigkeitsanhebung wird entsprechend den Einschatzungen des
Fachverantwortlichen fiir Briickenbelastbarkeit im Streckenabschnitt Uelzen - Visselhdvede fiir
folgende Bauwerke:

" km 2,206 EU Fischerhofstrae; Baujahr 1950; Grund: geringe Belastbarkeit, schlechter
Bauwerkszustand

" km 38,967 EU Avernsche Aue; Baujahr 1907; Grund: geringe Belastbarkeit, D4(DB) we-
gen Radius nur bis 80 km/h zugelassen

= km 47,078 EU Abeldecker Weg; Baujahr 1950; Grund: wegen Radius nur bis 80 km/h zu-
gelassen

" km 52,796 EU SeilerstraRe, Baujahr 1901; Grund: wegen Radius nur bis 80 km/h zuge-
lassen

® km 70,185 EU Personentunnel Bahnhof Visselhévede; Baujahr 1906; Grund: geringe Be-
lastbarkeit

ein Ersatzneubau erforderlich. Der Personentunnel im Bf Visselhdovede durch eine
FuRgangeriberfihrung ersetzt.

Fir folgende Bauwerke wurde seitens der Fachverantwortlichen fir Briickenbelastbarkeit ein
Ersatzneubau empfohlen und somit in der Machbarkeitsstudie als Ersatzneubau erfasst:

® km 40,768 Eisenbahntiberfiihrung B6hme und Charlottenstrae; Baujahr 1907
Grund: schlechter Bauwerkszustand

® km 51,440 Eisenbahntiberfiihrung Bohme und CharlottenstralRe; Baujahr 1872
Grund: eingeschrankte Durchfahrtshéhe, starke Anfahrschaden, anderes nebenliegendes
Bauwerk.

Fir die Eisenbahniiberfiihrung FuBweg in Soltau (Baujahr 1913) im km 51,908 wird aufgrund des
absehbaren Erreichens der Restnutzungsdauer seitens des Fachverantwortlichen fiir
Briickenbelastbarkeit ebenfalls ein Ersatzneubau empfohlen. Im Rahmen der Machbarkeitsstudie
wird der Riickbau der Eisenbahnuberfihrung vorgesehen. Die Funktion der FulRweguberfihrung
wird durch den Neubau der Eisenbahniberfiihrung Walsroder Strafde im unmittelbarem Umfeld
ubernommen - die Eisenbahniiberfihrung wird fiir den Bahnlibergang Walsroder Stralse im km
51,878 errichtet und ermdoglicht die Querung der Gleise unabhangig vom Bahnbetrieb.

Im Zusammenhang mit der Ertiichtigung der Strecke erfolgt die Elektrifizierung der Strecke. In
Teilabschnitten befinden sich StraBeniiberfiihrungen, deren lichte Hohe (Durchfahrtshéhe) aus der
vorliegenden Bauwerksliste nicht ersichtlich ist. Eine Beurteilung hinsichtlich der Elektrifizierung
des Streckenabschnittes konnte somit nicht durchgefiihrt werden, so dass fiir die folgenden
StraReniiberfiihrungen (SU):

* SU Feldweg, km 6,340
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* SU Feldweg, km 9,790
» SU Ellendorfer Strae, km 20,207
* SU Feldweg, km 20,844
® SU PanzerstraRe, km 31,150
= SU PanzerstraRe, km 36,622
® SU StraRe Uiber Eisenbahn (K36), km 40,147
* SUBAB A7, km 45,130
» SU Celler StraRe, km 68,374
Ersatzneubauten sowie Gradientenanpassungen geplant werden.

Im Streckenabschnitt Uelzen - Soltau wird anhand des vorhandenen Stralennetzes und der
vorhandenen Bahniibergange von einem grof3eren Verkehrsaufkommen und einem erheblichen
Querungsbedarf der Bahnstrecke 1960 ausgegangen. Folgende Bahnibergdange werden durch
Ingenieurbauwerke ersetzt:

" 1250, km 11,177 EQ/SU
= Brehlower StraRRe, km 33,978 EU/SU
® Soltauer StraRe, km 35,632 EU/SU
Im Raum Soltau und Visselhovede werden folgende Bahniibergange
= B3, Celler StralRe, km 50,980 EU/SU
" Walsroder StraRe, km 51,878 EU/SU
® BahnhofstraRe, km 70,060 EU/SU

aufgrund des grofder angenommenen Verkehrsaufkommens gegentiber landlichen Bereichen
durch Ingenieurbauwerke ersetzt. Die Bahnibergange im landlichen Gebiet werden mittels
Umbaumalnahmen erfasst.

Fur den Personentunnel im Bahnhof Soltau im km 52,122 wird entsprechend den Einschatzungen
der Fachverantwortlichen fiir Briickenbelastbarkeit eine Nachrechnung zur Beurteilung der
Tragsicherheit erforderlich. Das Bauwerk liegt im Zustandigkeitsbereich von DB Station&Service.
Je nach dem Ergebnis der Nachrechnung kann der Ersatzneubau des Personentunnels gefordert
werden. Im Rahmen der Machbarkeitsstudie werden Instandsetzungsarbeiten vorgesehen, die den
optischen Eindruck des Bauwerkes verbessern.

Des Weiteren befinden sich viele Gewdlbe im Bereich der Strecke 1960. Die Gewdlbebauwerke
wurden oftmals im Jahr 1872 errichtet und befinden sich gemalR den Einschatzungen des
Fachverantwortlichen fur Briickenbelastbarkeit in einem recht guten Zustand - allerdings miissen
lokale Instandsetzungsarbeiten durchgefiihrt werden, um fiir die Lasterh6hung gewappnet zu sein.
Die Bauwerke sind in der Kostenschatzung erfasst.

Fur die Durchlasse wird eine weitere Nutzung der Bestandsbauwerke angenommen und pauschal
Instandsetzungsarbeiten angesetzt. Bauwerksgutachten, Aussagen zur Tragsicherheit sowie
Einschatzungen beziglich der Geschwindigkeitsanhebung unter Berlicksichtigung der erhdhten
Achslast liegen nicht vor.
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10.3 Anlagen der Leit- und Sicherungstechnik

Grundlage fur die Betrachtung der Anlagen der Leit- und Sicherungstechnik waren die
betrieblichen Vorgaben (Stand: 16.12.2011) und die neueste z.Z. verflighare ESTW-Technik,
firmenunabhangig.

Bestandteil dieser Variante ist die Ertiichtigung der Strecke 1960 vom Bf Uelzen bis zum Bf Lang-
wedel. Dieser Streckenabschnitt wird nach dem Streckenstandard G 120 fiir 160 km/h ertiichtigt
und elektrifiziert. Fiir den Blockabstand wurden vier km vorgesehen. Die ESTW-Module wurden
entsprechend der maximal méglichen Stellentfernung angeordnet. Insgesamt sind sieben neue
ESTW-Module erforderlich. Die Bedienung der Module erfolgt aus der BZ Hannover, die dafiir
erweitert werden muss.

Als Signalsystem wurden Ks-Signale mit PZB vorgesehen, zur Gleisfreimeldung Achszahler.

Die entlang der Strecke 1960 vorhandenen Bahniibergange werden entweder durch
Briickenbauwerke ersetzt, aufgelassen oder angepasst. Neue Bahnilibergange sind nicht
vorgesehen.

Kabeltiefbaukosten wurden berlicksichtigt.

10.4 Oberleitungsanlage
Bauarten der Oberleitung

Die Oberleitung wird gemal Ril 997, Ebs-Zeichnungswerk und TM 2011-154 I.NVT 4 errichtet. Als
Regelbauart fiir die durchgehenden Hauptgleise sind die Oberleitungsbauarten Re 200i und
abschnittsweise Re 250 vorgesehen. Anschlussgleise und Bahnhofsnebengleise werden mit der
Bauart Rel00i elektrifiziert.

Die genannten Bauarten erlauben den Einsatz des DB-Standard-Stromabnehmers
(Stromabnehmer TYP 1.950) sowie der interoperablen Eurowippe (Stromabnehmer TYP 1.600).

Die gesamten Oberleitungsanlagen werden fiir einen Temperaturbereich von 100 K ausgelegt. Bei
der Planung der Oberleitung wird die in Ebs 02.05.32 genannte Bemessungswindgeschwindigkeit
von 26 m/s zu Grunde gelegt.

Wegen der hohen Leistungsentnahme der Hochgeschwindigkeitsziige wird gemaR Forderungen
der DB Energie die Strecke mit beidseitigen Verstarkungsleitungen (15 kV, 16,7 Hz) ausgeriistet.

Maste und Fundamente

Die neu zu errichtende Oberleitungsanlage wird in konsequenter Einzelmastbauweise realisiert.
Die Oberleitungsmaste werden gemal$ Ril 997.01 vorzugsweise in Betonbauweise ausgefihrt.

Die Fundamente der Oberleitung werden vorzugsweise als Rammgrindungen ausgefiihrt.

Die Strecke 1960 wird an mehreren Stellen von StraBen und Wegen gekreuzt. Diese sind zum
einen niveaufrei als Eisenbahn- oder StraReniiberfiihrungen und zum anderen als Bahnibergange
ausgefuhrt.

Im Bereich der Bahniibergange werden Kettenwerksanhebungen realisiert, so dass die minimale
Fahrdrahthéhe von 5,50 m unter Berlicksichtigung der Zusatzlasten tiber der kreuzenden Stral3e
nicht unterschritten wird.
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Weiterhin wird die Strecke 1960 an drei Stellen niveaufrei von anderen Eisenbahnstrecken
gekreuzt:

® km 50,038 (1960/50,038/1817)
® km 50,357 (1712/89,760/1641)
® km 53,701 (1960/53,701/1817)
Uber die lichten Héhen der Kreuzungsbauwerke liegen derzeit keine Angaben vor.

AulRerdem wird die Strecke 1960 an folgenden Streckenkilometern niveaufrei von
StralReniiberfihrungen gekreuzt:

* SU Feldweg, km 6,340

* SU Feldweg, km 9,790

= SU Ellendorfer StraRe, km 20,207

* SU Feldweg, km 20,844

= SU PanzerstraRe, km 31,150

= SU PanzerstraRe, km 36,622

= SU StraRe iiber Eisenbahn (K36), km 40,147
» SUBAB A7, km 45,130

* SU Celler StraRe, km 68,374

Uber die lichten Héhen der Bauwerke liegen derzeit keine Angaben vor. Beim Ersatzneubau der
Bauwerke ist die zuktinftige Elektrifizierung zu berlicksichtigen, d.h. die Bauwerke sind gem.
Ril 997 mit einer lichten Hohe von mindestens 5,70 m zu planen.

Einbindung Bf Uelzen

Die Einbindung der Strecke 1960 in den Bf Uelzen ist oberleitungstechnisch im Bestand
vorhanden. Da hierbei allerdings keine Befahrung mit der Eurowippe gegeben ist, ist ein Neubau
der Oberleitungsanlage fiir die Einbindung erforderlich.

OSE-Kabelanlagen

Fir die Steuerung der Masttrennschalter werden insbesondere im Bereich der Bahnhéfe OSE-
Kabelanlagen neu errichtet und an die seitens DB Energie geplanten Fernwirk-Unterstationen
angeschlossen.

Schnittstellen fiir die OSE-AuRenkabelanlagen sind die Hauptklemmleisten (HX 1) der
Fernwirkunterstationen fiir die Steuerung der Oberleitungsschalter und die Klemmleisten der
Masttrennschalterantriebe. Die Planung und Realisierung der OSE- Fernwirkunterstationen und
der HX 1-Klemmleisten erfolgen in Zustandigkeit der DB Energie.

Fernwirkunterstation OSE

Fir die Ansteuerung der Masttrennschalter werden neue Fernwirk-Unterstationen OSE
vorzugsweise in den neu geplanten ESTW-Modulen installiert und in die neu zu erstellende
Fernwirklinie eingebunden.
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Erdungsanlagen im Oberleitungsbereich

Die Erdungs- und Ruckleitungsanlagen werden im gesamten Bauvorhaben gemaf? Ril 997.02 ff.
sowie Technischer Mitteilung TM 2008 - 064 I.NVT 4 E unter Verwendung von flexiblem Stahlseil
nach Ebs 20.01.02 mit Querschnitt 1x95 mm? ausgefiihrt (Diebstahlschutz).

Bei der Planung und Errichtung von Erdungsanlagen im Bereich der Oberleitung wird ein
Kurzschlussstrom gemal? den Vorgaben von DB Energie zu Grunde gelegt.

10.5 Elektrotechnische Anlagen fiir Licht- und Kraftstrom

Energieversorgung:

Im Zuge der Ertichtigung und Elektrifizierung der Gleisanlage der Strecke 1960 werden die
Energieversorgungen in den betroffenen Bahnhofen erneuert. Dabei werden die vorhandenen
Hausanschliisse angepasst und ggf. wegen des erhdhten Leistungsbedarfs (ESTW-Anschliisse
und neue Beleuchtungsanlagen) verstarkt.

Die Energieversorgung der neuen ESTW-Module wird Giber Trenntransformatoren zur
Netztrennung erfolgen. Um die unterbrechungsfreie Energieversorgung der neuen ESTW-Module
zu gewabhrleisten, werden diese mit Netzersatzanlagen, die aus dem Netz der Oberleitung
eingespeist werden, ausgeriistet.

Elektrische Weichenheizanlagen:

Die vorhandenen elektrischen bzw. Propangas- Weichenheizanlagen werden zurlickgebaut.
Stattdessen werden neue elektrische Weichenheizanlagen, die aus dem Netz der Oberleitung
gespeist werden, fur die neuen und die vorhandenen Weichen errichtet. Die neuen Anlagen
werden in Betonschalthausern, unterteilt in einen Traforaum und einen Niederspannungsraum,
untergebracht. Die zentralen Steuereinheiten werden in den ESTW-Modulen untergebracht. Die
Datenmeldung an die technische und betriebliche Stelle wird (iber MAS 90 realisiert.

Bahnsteigbeleuchtungsanlagen und Ausriistungen:

Im Bahnhof Uelzen werden keine Anderungen an den vorhandenen Beleuchtungsanlagen der
Bahnsteige vorgenommen.

Im Zuge der Ertuchtigung und Elektrifizierung der Gleisanlage im Bereich der Verkehrsstationen
Ebstorf, Brockhofe, Munster, Soltau und Visselhdvede werden die Beleuchtungsanlagen der
vorhandenen bzw. neu zu errichtenden Bahnsteige erneuert bzw. neu gebaut. Die bestehenden
und neu zu errichtenden Ausriistungen werden an die neuen Verteilungen (Standardbauweise) der
DB Station&Service angeschlossen.

Gleisfeldbeleuchtungsanlagen:

Die durch die Ertlichtigung und Elektrifizierung der Gleisanlagen betroffenen
Gleisfeldbeleuchtungsanlagen in den Verkehrsstationen Brockhofe, Munster und Soltau werden
angepasst und an die neu zu errichteten Beleuchtungsverteilungen der DB Netz angeschlossen.
Im Rahmen der weiteren Planungsphasen ist zu priifen, ob die Anlagen der Gleisfeldbeleuchtung
zu erneuern bzw. wegen der neuen Dienstwege zu erweitern sind. Hierzu sind die
Anlagenverantwortlichen und der Betreiber hinzuzuziehen.
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10.6 Naturschutz

10.6.1 Qualitative Risikobewertungen betroffener Schutzgebiete

In der nachfolgenden Tabelle 37 sind die im geplanten Trassenbereich der Strecke 1960
identifizierten Schutzgebiete gelistet.

ABS 1960 ABS 1960 ABS 1960 ABS 1960
Schutz- Uelzen (a) - | Ebstorf West | Soltau (e) - | Visselhévede
ebietst Ebstorf West | (a)- Soltau (a) | Visselhdovede | (a) - Langwe-
g yp (e) (e) del
[km] [km] [km] [km]
FFH 2,820 0,750 0,540 0,190 4,300
HQSG 0 0 0 0 0
LSG 9,760 4,300 2,630 0,270 16,960
NSG 1,330 0,490 0 0 1,820
UBSchG 0 0,240 0,380 0 0,620
VSG 0 0 0 0 0
WSG 1,530 0 0 5,700 7,230
Summe 15,440 5,780 3,550 6,16 30,930

29.11.2013

Tabelle 37 - Identifizierte Schutzgebiete Variante ABS 1960 (1-gleisig)
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10.6.2 Variante ABS 1960 (1-gleisig) - Kostenschatzung fiir naturschutz-fachliche
KompensationsmaRnahmen

Die Kostenschatzungen fiir die umweltplanerischen Instrumente und deren Herleitung sind unter
Worst-Case-Bedingungen in der Tabelle 38 dargestellt:

1 Umweltvertraglichkeitsstudie

Untersuchungsflache errechnet aus einer Korridor-
breite von jeweils 1.000 m rechts und links der Tras- 18.200 632
se

2 Eingriffsregelung

Untersuchungsflache errechnet aus einer Korridor-
breite von jeweils 500 m rechts und links der Trasse

8.900 119
3 Artenschutz-Fachbeitrag

Untersuchungsflache errechnet aus einer Korridor-
breite von 500 m rechts und links der Trasse mit fol-
genden Flachenanteilen

20% der FFH-Gebietsflache 49
50% der VSG-Gebietsflache 0
100% der NSG-Gebietsflache 190
20% der LSG-Gebietsflache 173
Kosten Kartierleistungen: 412
Kosten Fachbeitrag: 33
Gesamtkosten Fachbeitrag: 445

4 Vertraglichkeit nach § 34 BNatSchG

Untersuchungsflache errechnet aus einer Korridor-
breite von jeweils 1.000 m rechts und links der Tras-
se; evtl. Uberlagerungen von FFH- und Vogelschutz-
gebieten wurden in Abzug gebracht

344 398

Gesamtsumme Planungsleistungen 1.594

Tabelle 38 — Kostenabschatzung fiir UVS und naturschutzfachliche Planungsleistungen
Variante ABS 1960 (1-gleisig)

Die Kosten fiir die naturschutzfachlichen Kompensationsmafinahmen sind unter Worst-Case-
Bedingungen in der nachfolgenden Tabelle 39 dargestellt.
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Szenario 1:
Kosten fiir Ausgleichsmalinahmen 86,4 44.200
Resultierende Gesamtkosten fiir Naturschutzmaflinahmen 170.200
Gesamtkosten: 170.200
Szenario 2:
Gesamtkosten fiir NaturschutzmalRnahmen 86,4 89.500

Tabelle 39 - Kostenabschatzung fiir naturschutzfachliche KompensationsmaBnahmen
Variante ABS 1960 (1-gleisig)

10.7 Schalltechnische Untersuchung

Betroffenheiten

Unter Bertcksichtigung von 10 %Scheibenbremsanteil bei Giterziigen und ohne Schienenbonus
ergeben sich abschnittshezogen folgende Umfange an betroffenen Wohneinheiten (WE):

= ABS 1960 Uelzen (a) - Ebstorf West (e) 3.774 WE
= ABS 1960 Ebstorf West (a) - Soltau (a) 14.739 WE
= ABS 1960 Soltau (e) - Visselhovede (e) 5.999 WE
" ABS 1960 Visselhovede (a) - Langwedel 604 WE

In Summe sind bei der Strecke 1960 ca. 25.100 WE durch Schallimmissionen betroffen.

SchallschutzmaRnahmen

Unter Bertcksichtigung von 10 %Scheibenbremsanteil bei Giterziigen und ohne Schienenbonus
werden an den betrachteten Strecken folgende Larmschutzwande erforderlich:

= ABS 1960 Uelzen (a) - Ebstorf West (e) 12,800 km
"= ABS 1960 Ebstorf West (a) - Soltau (a) 21,880 km
= ABS 1960 Soltau (e) - Visselhovede (e) 19,550 km
® ABS 1960 Visselhovede (a) - Langwedel 10.820 km

In Summe ergeben sich bei der Strecke 1960 Larmschutzwande auf einer Lange von ca. 65,0 km.
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11 Erschiitterung — sekundarer Luftschall

11.1 Grundsatz

Erschitterungsimmissionen zahlen zu den schadlichen Umwelteinwirkungen im Sinne des § 3
Abs. 1 BImSchG, wenn sie nach Art, Ausmal} oder Dauer geeignet sind, Gefahren, erhebliche
Nachteile oder erhebliche Belastigungen gegeniiber der Nachbarschaft herbeizufiihren.

§ 41 BImSchG schreibt vor, dass beim Bau oder der wesentlichen Anderung offentlicher StralRen
und Schienenwege sicherzustellen ist, dass durch diese keine schadlichen Umwelteinwirkungen
hervorgerufen werden kénnen, die nach dem Stand der Technik vermeidbar sind.

Im Gegensatz zu Immissionen aus dem Verkehr gibt es fiir Erschiitterungen keine gesetzlichen
Grenzwerte und es fehlt eine Aussage, ab welcher Starke Erschiitterungen als erheblich, unzu-
mutbar oder schadlich einzustufen und demgemald zu beurteilen sind. Hier wird auf die DIN 4150-2
verwiesen.

11.2 Schienenverkehr

Erschiitterungsprognosen erfolgen auRer bei Neubau in der Regel nur, wo ein erheblicher bauli-
cher Eingriff am Gleis vorgenommen wird. Im Bereich der Ausbaustrecken 1720 und 1960 sind
umfangreiche Anderungen an den bestehenden Gleislagen vorgesehen (u.a. Gleisverschwenkun-
gen, zusatzliche Gleise, Neubau von Uberfﬂhrungsbauwerke, Briicken, usw. ), was eine wesentli-
che bauliche Anderung im Sinne der 16.BImSchV darstellt.

Anhaltswerte, bei deren Einhaltung Schaden im Sinne einer Minderung des Gebrauchswertes von
Gebauden nicht zu erwarten sind, gibt die DIN 4150 [ Teil 3.

Nach dem derzeitigem Stand der Technik ist davon auszugehen, dass Schienenverkehrserschiitte-
rungen im Allgemeinen selbst in unmittelbarer Gleisnahe keine Schaden im Sinne der DIN 4150 /
Teil 3 bewirken. Dies ist in hohem Male abhangig von der Bodenbeschaffenheit und dem Aufbau
der zu betrachtenden Gebaude.

Eine Erschitterungsprognose sollte im nachsten Schritt, im Rahmen einer ausgewahlten Vor-
zugsvariante untersucht werden, da

® zum einen von einer mindestens 25 % -igen Erhéhung der Beurteilungsschwingstarke
(allgemein giiltig fiir das Kriterium einer wesentlichen Anderung fiir Erschiitterungsauswir-
kungen) aus zu gehen ist,

® sich die Zugbelegungen auf den Ausbaustrecken erh6hen bzw. neu hinzukommen und

® Erschutterungsprognosen aufgrund von vorzunehmenden Messungen an den Bestands-
strecken oder unter Zuhilfenahme kiinstlicher Erschitterungsanregungen zu erstellen
sind.

aufgestellt:

Berlin, den 29.11.2013

DB International GmbH in Zusammenarbeit mit: DB Umweltzentrum und
Region Deutschland Nord DB Energie
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