DB| NETZE

Die Prasentation der Veranstaltung kann hier eingesehen werden. Das Video zur Veranstaltung
finden Sie auf dem YouTube-Kanal des Projekts sowie in der Mediathek der Projekt-Webseite.

Hinweis: Aufgrund der Lesbarkeit wurden Fragen und Antworten redaktionell angepasst (Rechtschreibung, formelle Sprache),

ahnliche Fragen zusammengefasst und einzelne Fragebestandteile getrennt.
Abschnitt zwischen Dresden und Heidenau

1. Ist die Lage der Uberholgleise im Bahnhof Heidenau bei der Volltunnelvariante be-
reits festgelegt oder erfolgen noch weitere Untersuchungen fiir die beste Position
zwischen Bahnhof Heidenau und Tunnelportal?

Nein, die Lage der Uberholgleise liegt noch nicht fest, es miissen noch weitere Untersu-
chungen erfolgen.

2. Welche MaBRnahmen sind im Bereich Dresden-Heidenau zu erwarten?
Aus heutiger Sicht sind in dem Bereich keine sehr grolRen Eingriffe"in die bestehenden
Gleise zu erwarten. Moglicherweise werden punktuell zusatzliche Uberholgleise bendétigt.

3. Ist wahrend der Bauzeit nachts mit zusatzlicher Schallbelastung in Heidenau zu
rechnen?
Fir Bauarbeiten im Bestand sind Sperrpausen erforderlich, also Zeitfenster, in denen
kein Zugverkehr stattfindet. Um den Betrieb nicht zu sehr zu beeintrachtigen, wird aus
heutiger Sicht vermutlich auch nachts gebaut werden missen. Die Larmbelastung wird
dabei auf ein Mindestmald reduziert.

4. Wenn an der Bestandsstrecke gebaut wird, wird es Auswirkungen auf die S-Bahn ge-
ben?
Bevor die Frage beantwortet werden kann, muss erst ein Baukonzept mit Bauphasenpla-
nung erarbeitet werden. Dazu muss die Entscheidung flr die Vorzugsvariante getroffen
sein. Die Bauphasenplanung erfolgt unter Berticksichtigung der vorherrschenden Situa-
tion mit Einbindung der entsprechenden Betreiber (Eisenbahnverkehrsunternehmen).
Aus heutiger Sicht sind jedoch Auswirkungen auf die S-Bahn zu erwarten.

5. Bekommt Heidenau einen Fernverkehrshalt?
Aus heutiger Sicht ist ein ICE-Halt ca. zw6lf Kilometer nach dem Halt Dresden nicht sinn-
voll. Derzeit wird jedoch Uberlegt, wie ein Interregio-Halt in Heidenau in die Planungen
aufgenommen werden kann.
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6. Kommt ein Uberholbahnhof zwischen Heidenau und Dresden-Niedersedlitz?
Es wird Uberholméglichkeiten zwischen Dresden und Heidenau geben. Um die erforderli-
che Kapazitat der Strecke zu schaffen, wird fiir die Volltunnelvariante im Bereich Hei-
denau ein Uberholbahnhof platziert werden miissen. Bei einer teilweise oberirdischen
Variante wird der Uberholbahnhof wahrscheinlich im Bereich Goes liegen.

7. An welchem Pegel orientiert sich die Hochwassersicherheit des Projekts?
Nach jetzigem Planungsstand wird das HQ 100 umgesetzt, jedoch auch weitere Pegel-
stande berlcksichtigt. Fir Hochwasser, die bereits die Zulaufstrecke in Dresden und
Pirna Giberschwemmen, lohnt sich eine Ausrichtung der Neubaustrecke Dresden-Prag ver-
mutlich nicht.

8. Was passiert mit dem Giiterbahnhof in Pirna?
Der Giiterbahnhof Pirna wird nach heutigem Stand weiter benétigt. Auch kiinftig werden
Zige das Elbtal befahren, etwa mit dem Ziel D&¢in. Uber eine mégliche Reduzierung des
Glterbahnhofs Pirna werden die weitergehenden Planungen entscheiden.

9. Wird eine Larmschutzwand ausreichen, um die Schallbelastung auch in hoheren
Wohnungen deutlich zu senken?
Das kann heute noch nicht beantwortet werden. Erst wenn der Spurplan fiir den Bereich
Heidenau entwickelt ist, kbnnen daraus die Larmbetroffenen sowie das jeweilige Ausmalf}
der Betroffenheit abgeleitet werden. Gemeinsam mit schalltechnischen Gutachtern wer-
den dann die notwendigen MaRnahmen geplant, ob aktiv (wie Larmschutzwande) oder
passiv (wie Schallschutzfenster).

10. Fiir Heidenau wurde eine Larmschutzwand in Aussicht gestellt. Wie ist hier der
Stand?
Die Frage betrifft vermutlich das Projekt der Larmsanierung, das unabhangig vom Projekt
Neubaustrecke Dresden-Prag lauft. Nach Kenntnis des Projektteams Neubaustrecke Dres-
den-Prag befindet sich die Larmsanierung in der Planungsphase. Nach der anschlieRen-
den Planfeststellung wird die Umsetzung beginnen. Weitere Informationen sowie eine
Kontaktadresse zum Projekt Larmsanierung erhalten Sie online unter:
https://www.laermsanierung.deutschebahn.com/ueber-die-laermsanierung.html.
Sofern im Projekt Neubaustrecke Dresden-Prag Anpassungen an der Strecke notwendig
werden, haben die Anwohnenden Anspruch auf Larmschutz, der entsprechend erfillt
wird.

Planungsverfahren

1. Warum erfolgt keine Konzentration auf die Volltunnelvariante?
Im Zuge der Raumordnung wurde offensichtlich, dass die Volltunnelvarianten im Pla-
nungsgebiet raumvertraglicher sind als teiloffene Streckenfiihrungen. Viele Aspekte, die
in die Auswahl der Vorzugsvariante mit einflieRen, wurden im Raumordnungsverfahren
jedoch noch nicht erschépfend ausgearbeitet. Ziel der vertieften Vorplanung ist nun, so-
wohl Volltunnelvarianten als auch teiloffene Streckenfiihrungen objektiv nebeneinander-
zustellen, um die am besten geeignete Variante zu finden. Im anschlielenden Planfest-
stellungsverfahren muss begriindet werden, ob es zur Vorzugsvariante wirtschaftlich oder
genehmigungstechnisch bessere Alternativen gibt.
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. Welche Zeitverzogerung verursacht das ,,zweigleisige” Vorgehen, sowohl die Voll-
tunnelvariante als auch die Teiltunnelvariante zu beplanen?

Aus Sicht des Projekts entsteht durch das Vorgehen keine Zeitverzégerung, die langer als
einige Tage betragt. In der derzeit laufenden Vorplanung ist der Planungsauftrag, ver-
schiedene Varianten zu untersuchen und einander gegeniiberzustellen. Das entspricht
dem normalen Planungsgeschehen und ist notwendig fiir eine ordnungsgemale Planung.

. Kann das Gesamtverfahren beschleunigt werden? Wie wird die voraussichtliche Ver-
fahrenszeit von tschechischer Seite aus bewertet?

Um die Verlasslichkeit der Untersuchungen zu gewahrleisten und seriése Kosten- und
Zeitschatzungen zu geben, sind aufwandige Planungen notwendig. So dauert eine Kartie-
rung der betroffenen Tiere und Pflanzen im Untersuchungsraum (Umweltkartierung) im
Planungsraum ca. zwei Jahre. Auf Basis der Untersuchungen entwickeln die Gutachterin-
nen und Gutachter Empfehlungen, die in die weitere Planung einflieen kénnen.

Die Planungszeiten sind mit den tschechischen Partnern abgestimmt. Diese sehen auf-
grund der grolRen Dimension des Vorhabens ebenfalls einen langen Untersuchungszeit-
raum und pochen auf Planungssicherheit.

. Fiir den Bau wird ein Staatsvertrag benétigt. Was geschieht, wenn dieser nicht zu-
stande kommt? Sind dann alle Aktivitaten umsonst?

Falls der Staatsvertrag nicht zustande kommt, wird das Projekt nicht weitergefiihrt. Mit
den Ergebnissen der Vorplanung kénnte dann zu einem spateren Zeitpunkt ein Staatsver-
trag geschlossen werden. Schon jetzt laufen intensive Gesprache in den Ministerien und
zwischen den beiden Landern zur Vorbereitung des Vertrags, das Projekt besitzt auf poli-
tischer Ebene eine hohe Prioritat.

. Eine teiloffene Streckenfiihrung wiirde ein Gebiet zusdtzlich mit Schall belasten, das
bereits mit der Siidumfahrung Pirna und dem geplanten Industriepark Oberelbe be-
lastet wird. Wie passt das zusammen mit der Aussage, dass Siedlungsgebiete nicht
belastet werden sollen?

Jede Trasse innerhalb der raumordnerisch bestatigten Trassenkorridore geht mit einer
Belastung von Siedlungsgebieten einher: Bei teilweise oberirdischer Streckenfiihrung
wird ein Gebiet neu von Schallbelastung betroffen sein, welches bisher von Eisenbahn-
larm nicht betroffen ist. Bei Volltunnel-Varianten muss im Bereich Heidenau ein Uberhol-
bahnhof errichtet werden, der ebenfalls Larm verursacht. Im Zuge der Planungen werden
die Belastungen der einzelnen Varianten neutral bewertet, um herauszufinden, welche
Variante die geringsten Belastungen verursacht. Das fiihrt — gemeinsam mit vielen ande-
ren Kriterien — zu einer Vorzugsvariante.

. Bleibt das Projekt innerhalb des veranschlagten Kostenrahmens?

Um die Kosten des Projekts konkret zu beziffern, miissen zahlreiche Aspekte feststehen,
z.B. Lage des Uberholbahnhofs, Neigungen, Hochpunkt, Material, Rettungswege, Baukon-
zept etc. Die konzeptionelle Arbeit daran steht grolRtenteils noch aus. Fiir eine verlassli-
che Zahl, die auch eventuelle Risiken im Projekt abdeckt, sind voraussichtlich noch meh-
rere Jahre Planung notwendig.
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Tunnelbau

1.

Wieviel Material fillt an? Gibt es ausreichend Flache dafiir oder muss es abtranspor-
tiert werden? Was passiert mit dem Boden, der aus dem Tunnel beim Bau gelangt?
Kann man daraus Beton machen?

Es wird versucht, méglichst viel des anfallenden Materials wiederzuverwenden, z.B. fiir
Beton, Schotter, Aufschiittungen und so weiter. Um zu tberprifen, fiir welche Art der
Wiederverwendung sich das anfallende Material eignet, muss die Materialbeschaffenheit
klar sein. Dafiir sind etwa die derzeit durchgefiihrten Bohrungen wichtig.

. Gibt es Erfahrungen mit Aufbereitung von dem Ausbruch bei dhnlichen Projekten?

Ja, die Deutsche Bahn greift hierzu auf Erfahrungen aus Deutschland und dem europai-
schen Ausland zuriick. Die Méglichkeiten der Aufbereitung und Wiederverwendung han-
gen vom konkret anfallenden Material ab. Aus heutiger Sicht ist das Ziel, ca. 50 Prozent
des gewonnenen Materials wiederzuverwenden.

. Was den Untergrund im Projektgebiet angeht, ist mit Uberraschungen zu rechnen.

Hat die DB Erfahrung mit geogenen und anthropogenen Verunreinigungen?

Ja, die Deutsche Bahn hat aus vergangenen GroRprojekten bereits viel Exrfahrung mit Tun-
nelbau. In den kommenden Jahren wird es zahlreiche Abstimmungen geben, um Untersu-
chungen durchzufiihren, Ergebnisse zu analysieren und die Befunde in die Planungen zu
integrieren.

Das Erzgebirge war Abbaugebiet fiir Uran und ist fiir die Belastung mit Radon be-
kannt. Wie sieht es mit der Belastung durch radioaktive Stoffe im Planungsraum
aus?

Stand heute gibt es im Planungsgebiet keine bekannte Belastung mit radioaktiven Stoffen
entlang der potentiellen Streckenfiihrungen. Das Projekt steht hierzu im Austausch mit
dem geologischen Dienst des Freistaats. Wenn sich im Zuge der Bohrungen Erkenntnisse
Uber Belastungen ergeben, werden gemeinsam mit den zustandigen Behdérden MaRnah-
men ergriffen und die Auswirkungen auf das Projekt diskutiert.

. An welcher Stelle soll der Aushub auf Heidenauer Seite entnommen und iiber welche

Strecke wohin transportiert werden? Welcher Zeitraum ist fiir die eigentliche Boh-
rung - je nach Variante - geplant?

Um diese Frage zu beantworten sind noch sehr viele Untersuchungen und Entscheidun-
gen notwendig. So wird derzeit etwa noch der Streckenverlauf fiir die verschiedenen Vari-
anten optimiert, woraus sich der Hochpunkt der Strecke und eventuell sinnvolle Zwi-
schenangriffe beim Tunnelbau ergeben. Erst wenn dies alles feststeht, kann ein Konzept
zur Lagerung des ausgebrachten Materials erstellt werden.

Wird nur von den Portalen aus gegraben?
Das steht noch nicht fest. Die weitere Planung wird zeigen, ob ein Zwischenangriff Sinn
macht, etwa um Materialstrome zu optimieren.

. Wird die Strecke schon in Heidenau Stadt im Tunnel verlaufen? Wenn nicht, wie

wird ein Anstieg der Schallbelastung verhindert?
Aufgrund einer Anregung aus dem Raumordnungsverfahren wird untersucht, ob eine Ein-
hausung eines Uberholbahnhofs in Heidenau realisierbar ist. Dazu liegt noch kein
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Ergebnis vor. Im Lichte der gesetzlichen Rahmenbedingungen ist eine Umsetzung des
Vorschlags aus heutiger Sicht jedoch eher unwahrscheinlich.

8. Ist ein (alter) Bergbau auf der Trasse?
Im Projekt wird versucht, alle bekannten Bergbaustandorte zu umfahren. Sollte wahrend
der Erkundungsarbeiten auf etwas gestolRen werden, dann wird operativ entschieden.

9. Wo wird die Systemtrennstelle der Oberleitungsanlage installiert? Im Tunnel an der
Staatsgrenze oder vor einem Portal, so das der Tunnel dann komplett 16,7 Hz oder
50 Hz hat?

Diese Frage wird vsl. 2021 behandelt, wenn der Planer fiir den gemeinsamen deutsch-
tschechischen Planungsraum beauftrag ist. Die Systemstelle wird entweder auBerhalb des
Tunnels auf deutscher Seite, im Tunnel oder auf tschechischem Staatsgebiet platziert.
Die Untersuchung erfolgt gemeinsam mit dem tschechischen Partner, da die Platzierung
grolle Auswirkungen auf die Instandhaltung haben wird.

10.Wird die Neubaustrecke steiler sein (> 7 %o maBRgebende Neigung) als die anschlie-
Renden Strecken nérdlich von Dresden und siidlich von Usti nad Labem? Begrenzt
das die schwereren Giiterziige, die ohne Mehrtraktion durch Elbtal fahren?
Im Projekt wird versucht, die Neigung auf ein Mindestmal® zu reduzieren. Die heute
durchs Elbtal fahrenden Ziige sollen alle prinzipiell auch die Neubaustrecke verwenden
kénnen. Die grenziiberschreitenden Abstimmungen mit unterschiedlichen Berechnungs-
methoden sind komplex. Die Gradienten werden in den kommenden Monaten ermittelt.

11.Wann wird das Rettungskonzept fiir den oder die Tunnel aufgestellt und werden
dann auch die Freiwilligen Feuerwehren mit neuer Technik ausgestattet?
Um diese Frage zu beantworten, missen die genaue Lage der Trasse und die Beschaffen-
heit des Tunnels feststehen. Die genaue Gradiente der Tunnelstrecke wird voraussichtlich
gegen Ende 2021 feststehen. Die Arbeit am Rettungskonzept kann dementsprechend
Ende 2021 oder Anfang 2022 beginnen. Im intensiven Austausch mit Partnern auf deut-
scher wie auf tschechischer Seite wird dann geklart, ob etwa neue Technik, eine gréRere
Ausstattung oder mehr Stiitzpunkte notwendig werden.

12.Wo werden die Rettungsstollen eingerichtet?
Die Untersuchungen, wo Rettungsstollen entstehen, sind Teil des Rettungs- und Brand-
schutzkonzeptes und werden voraussichtlich ab 2022 starten. Hierflir miissen wir in der
Planung erst noch weiter voranschreiten.

13.Wo ist der Hochpunkt des Tunnels?
Auch der Hochpunkt des Tunnels steht noch nicht fest. Fiir die Festlegung des Hoch-
punkts sind beispielsweise die Lage sowie die Gradiente der Tunnelvarianten erforder-
lich. Dabei sind umfangreiche Abstimmung mit den tschechischen Kollegen erforderlich
unter Beachtung der geltenden europdischen und nationalen Regelwerke.
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Betrieb

1. Sollen auch tagsiiber Giiterverkehre iiber die Strecke fahren? Wird dementspre-
chend das Thema Tunnelbegegnungsverbot betrachtet?
Ja, auch tagsiiber soll der Gliterverkehr (iber die Neubaustrecke abgeleitet werden. Das
Tunnelbegegnungsverbot ist nur dann relevant, wenn beide Gleise in derselben Tunnel-
rohre verlaufen. Im Fall der Neubaustrecke Dresden-Prag wird jedoch pro Gleis eine se-
parate Rohre geplant, sodass Zlige aus verschiedenen Richtungen die Strecke gleichzeitig
befahren kénnen.

2. Hort man einen Zug, der in ca. 300 Metern Tiefe fahrt? Ist das in etwa die Tunnel-
tiefe auf H6he Breitenau?
Das ist sehr unwahrscheinlich. Ob ein Zug an der Oberflache horbar ist, hangt von ver-
schiedenen Faktoren ab. Im Falle des City-Tunnels in Leipzig, der eine Uberdeckung von
teilweise von weniger als sechs Metern besitzt, ist der Zug nicht hérbar. Wahrend der
Planung werden mogliche Beeinflussungen durch entsprechende Gutachten (z.B. Erschiit-
terungsgutachten) untersucht.

Alle Informationen zum Raumordnungsverfahren (ROV), kénnen Sie dem FAQ zum ROV
entnehmen: www.neubaustrecke-dresden-prag.de/mediathek - Raumordnungsverfahren
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