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Teil A - 1 Beschreibung des Vorhabens und seiner Konzeption
1.1 Veranlassung und Begriindung des Vorhabens

1 Beschreibung des Vorhabens und seiner Konzeption

Nachfolgend werden die grundlegenden Erlauterungen zum Vorhaben und seiner Erfor-
derlichkeit zusammengefasst. Dies basiert auf detaillierten Darstellungen zu den einzel-
nen Aspekten in den Teilen B und C dieser Unterlagen. Fir weitergehende Informationen
und Erlauterungen wird daher hier auf die Teile B, C und D der Raumordnungsunterlagen
verwiesen. Auf fortlaufende Querverweise bei den einzelnen Kapiteln dieses Teils A wird
zugunsten der Lesbarkeit verzichtet.

1.1 Veranlassung und Begrindung des Vorhabens

1.1.1 Ausgangslage und Zielsetzung

Die Uberregionale Eisenbahnstrecke Berlin — Dresden — Prag (vgl. Abbildung 1) ist ein
wichtiges Bindeglied im grenziberschreitenden Schienenverkehr. Dies gilt sowohl fir die
Bundesrepublik Deutschland (D) und den Freistaat Sachsen (SN) als auch fiur die Tsche-
chische Republik (CR) und die siidéstlichen Nachbarstaaten. Eine Erweiterung und Be-
schleunigung der bestehenden Schienenverbindung zwischen Dresden und Prag als zent-
raler Baustein dieses europdischen Korridors ist im Elbtal aus Aspekten der Umwelt, der
Siedlung sowie der Topografie nicht moglich.

Vor diesem Hintergrund soll die zukiinftige Bewaltigung des wachsenden grenziber-
schreitenden Verkehrs in diesem Schienenkorridor nach Ubereinkiinften Deutschlands
und der Tschechischen Republik als ,Neubaustrecke Dresden — Prag“ verfolgt werden.
Dazu wurde im ersten Schritt die ,Gemeinsame Absichtserklarung Gber die weiteren Pla-
nungen zur Entwicklung der Eisenbahnverbindungen zwischen der Tschechischen Re-
publik und der Bundesrepublik Deutschland zwischen dem Bundesministerium fiir Verkehr
und Digitale Infrastruktur der Bundesrepublik Deutschland (BMVI) und dem Ministerstvo
dopravy CR (MDCR) am 25. August 2017 unterzeichnet. Diese Vereinbarung soll um ein
trinationales ,Memorandum of Understanding” (Gemeinsame Erklarung) Uber die Zusam-
menarbeit bei der Weiterentwicklung der Eisenbahnverbindung Berlin — Prag — Wien zwi-
schen dem Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie der Republik Os-
terreich, dem BMVI und dem MDCR ergénzt werden (in Vorbereitung).

Die EU-Kommission hat dem Freistaat Sachsen und der Tschechischen Republik bereits
im Jahr 2014 Mittel fur diesbezligliche Studien zur Verfigung gestellt, um Varianten fir
eine mogliche Streckenfiihrung (Dresden — Heidenau — Usti nad Labem — Litomé&Fice)
vertiefend zu untersuchen. Schwerpunkt der Studie war u. a. der Abgleich von techni-
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1.1 Veranlassung und Begrindung des Vorhabens

IDB

NETZE

schen Regelwerken, umwelt- und siedlungsrelevanten sowie technischen Aspekten der

Trassenfuhrung.

Bestandsstrecke

Neubaustrecke

Neubaustrecke CZ

(© SMWA)

e Praha

Usti nad Labem
Litomérice

Abbildung 1: Vorhaben im Uberblick; rot dargestellt der Abschnitt Dresden — Usti nad Labem, des-
sen Abschnitt in Sachsen Gegenstand des Raumordnungsverfahrens ist (Darstellung:

SMWA)
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ROV NBS Dresden — Prag DB N ETZE
Teil A - 1 Beschreibung des Vorhabens und seiner Konzeption

1.1 Veranlassung und Begriindung des Vorhabens

Die Neubaustrecke (NBS) wurde 2018 als vordringlicher Bedarf in den Bundesverkehrs-
wegeplan (BVWP) 2030 aufgenommen (siehe Kap. 1.1.3). Seit 2016 ist sie im Bundes-
schienenwegeausbaugesetz (BSWAG) verankert.

Die der Bundesverkehrswegeplanung zugrunde gelegte Streckenfiihrung verlasst die heu-
tige Trasse sudlich von Heidenau und miindet auf tschechischem Territorium in Usti nad
Labem wieder in das Bestandsnetz ein. Der Abschnitt zwischen Heidenau und Usti nad
Labem soll danach als zweigleisige NBS mit einer Lange von ca. 44 km inklusive mehre-
rer Tunnel- und Briickenbauwerke fir eine Hochstgeschwindigkeit von 200 km/h durch
das Erzgebirge realisiert werden. Die fur das Raumordnungsverfahren untersuchten Vari-
anten unterscheiden sich in L&nge, Lage und Strecken- bzw. Tunnelmerkmalen, folgen
aber alle den gleichen Grundsatzen und Zielstellungen.

Kernstlck der Strecke ist ein grenziberschreitender Basistunnel im Erzgebirge mit je
nach Variante unterschiedlicher Lange, die jedoch mindestens 25 km betragt. Zudem ist
vor dem Basistunnel die Realisierung eines Uberholbahnhofs erforderlich, um eine aus-
reichende Leistungsfahigkeit der Strecke bei unterschiedlichen Zuggeschwindigkeiten
zwischen Personen- und Guterziigen zu gewahrleisten. Der Bau weiterer Tunnel- und
Briickenbauwerke ist von den Varianten abhangig.

Auf tschechischer Seite wurde fur die BVWP-Bewertung neben dem Tunnelanteil von
einer Verbindungskurve bei Chabarovice zur direkten Fihrung von Zigen aus Dresden in
Richtung Teplice ausgegangen.

Verkehrliches Ziel der Malinahme ist die Erreichung einer deutlichen Reisezeitverkiirzung
zwischen Berlin und Prag. Unter Bericksichtigung der verkehrlichen Wirkung der Aus-
baustrecke (ABS) Berlin — Dresden soll eine Zielfahrzeit Berlin — Prag von ca. 2,5 Stunden
(heute ca. 4,25 Stunden), fur die Relation Berlin — Dresden ca. 80 Minuten und fir Dres-
den — Prag ca. 70 Minuten erreicht werden. Trassierungstechnisch ist die Strecke auch fir
den Guterverkehr auszulegen, fur den die neue Streckenfihrung aufgrund einer Laufweg-
verklrzung von ca. 25 km ganz erhebliche Vorteile bietet.

Die MalRnahme entlastet damit zusatzlich die Anwohner des Elbtals von Giterverkehrs-
[arm.

Die derzeitige grenziberschreitende Schienenverbindung zwischen dem Freistaat Sach-
sen und der Tschechischen Republik fihrt durch das Elbtal mit einer maximal fahrbaren
Geschwindigkeit von 120 km/h. Die auf der NBS anvisierten Geschwindigkeiten sollen
200 km/h im Personen- und 120 km/h im Glterverkehr betragen.
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Teil A - 1 Beschreibung des Vorhabens und seiner Konzeption

1.1 Veranlassung und Begriindung des Vorhabens

1.1.2 Europdaisches Hochgeschwindigkeitsnetz

Die Schienenverbindung zwischen den beiden Regionen Dresden und Prag ist ein bedeu-
tender Teil des Europaischen Verkehrs- und Raumentwicklungsnetzes TEN-V-

Korridor 22: Orient/Gstliches Mittelmeer (Transeuropéischer Verkehrskorridor — TEN). Der
Verkehrskorridor TEN-V 22 dient vorrangig der Entwicklung und besseren Vernetzung der
Binnenmarkte und verbindet wichtige Seehafen, Hauptstadte und Wirtschaftszentren im
Osten und Sidosten Europas (vgl. Abbildung 2) mittels einer leistungsfahigen Eisen-
bahninfrastruktur (Eisenbahnachse Athen — Sofia — Budapest — Wien — Prag — Nurn-
berg/Dresden). Nach Norden bildet der TEN-V-Korridor 22 tiber Dresden die direkte Ver-
bindung zu den deutschen Seehéfen und fihrt damit zu einer signifikanten Beschleuni-
gung und Kapazitatsverbesserung des Personen- und Guterverkehrs.

Bratislava

Budapest

Istanbul

Thessaloniki

Athina

Larnaca

Abbildung 2:  Der TEN-V-Korridor 22: Orient/dstliches Mittelmeer (Darstellung: Deutsche Bahn
AG/designhaus Berlin)

Das Vorhaben ist somit ein wichtiger Bestandteil der EU-Verkehrspolitik, die eine deutli-
che Verbesserung der Leistungsfahigkeit und Vernetzung der Infrastruktur als zentrale
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1.1 Veranlassung und Begriindung des Vorhabens

Grundlage fur Wettbewerbsfahigkeit, Wachstum, Beschaftigung und Wohlstand innerhalb
der Europaischen Union zum Ziel hat. Das Vorhaben wird daher Gber entsprechende Fi-
nanzierungsinstrumente gefdrdert. Somit ist die Verordnung (EU) Nr. 1315/2013 lber Leit-
linien fur die transeuropéischen Verkehrsnetze mit ihren Zielen und Prioritaten sowie spe-
Ziellen technischen Anforderungen fir das TEN-V-Netz im Rahmen der Planung zu be-
achten.

1.1.3 Bundesverkehrswegeplan 2030

Der BVWP 2030 koordiniert die Verkehrsinfrastrukturplanung und -investition des Bundes
fir Bestandsnetze sowie Aus- und Neubauprojekte der Verkehrstrager Stral3e, Schiene
und Wasserstral3e. Fur neue Vorhaben legt er zwei Dringlichkeitsstufen fest:

e ,Vordringlicher Bedarf* (VB) mit ,Vordringlicher Bedarf — Engpassbeseitigung*
(VB-E)

o sowie ,Weiterer Bedarf‘ (WB) mit ,Weiterer Bedarf mit Planungsrecht” (WB*).

Dabei werden Nutzen-Kosten-Analysen sowie umwelt- und naturschutzfachliche, raum-
ordnerische und stadtebauliche Beurteilungen zugrunde gelegt.

Nach dem 3. Gesetz zur Anderung des Bundesschienenwegeausbaugesetzes (BSWAG)
vom 23.12.2016 (BGBI. | 2016, Nr. 65, 3221-3222, Anlage 1 zu § 1, Unterabschnitt Il) war
das Vorhaben NBS Dresden — Prag 2016 zunachst als neues Vorhaben des ,Potentiellen
Bedarfs“ eingestuft worden (BGB, 2016). Auf Grundlage des 2018 erbrachten Nachweises
der Erflllung der Kriterien fur die Aufnahme in den ,Vordringlichen Bedarf wurde die NBS
Dresden — Prag in den ,Vordringlichen Bedarf* des BVWP aufgenommen (Vorhaben

Nr. 26, Projektnummer 2-045-V01). Damit wurde die DB Netz AG zur Vorhabentragerin
und ist nun fur die weitere Planung und Ausfiihrung des Projektes verantwortlich (BVWP,
2018).

1.1.4 Séachsisch-Tschechische Bedeutung des Vorhabens
(Landesverkehrsplan Sachsen)

Der Landesverkehrsplan Sachsen 2030 (LVP 2030) koordiniert die Entwicklung des Ge-
samtverkehrssystems sowie der einzelnen Verkehrstrager im Freistaat Sachsen. Er ist als
Fachplan bindend fur die Staatsregierung und die nachgeordneten Behérden. Er stellt die
Bedeutung des Uberregionalen Schienennetzes zur Verbindung der s&chsischen Ober-
zentren untereinander und mit den Wirtschaftszentren Deutschlands und Europas heraus
(SMWA 2019, Kap. 3.2, S. 17).
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1.1 Veranlassung und Begriindung des Vorhabens

Das wesentliche Ziel fiir die Tschechische Republik besteht in der Anbindung an das eu-
ropaische Hochgeschwindigkeitsnetz und in einer zukunftsfahigen Entwicklung der tsche-
chischen Eisenbahninfrastruktur.

Die Prognosen im Personenverkehr lassen laut LVP bis 2030 in der Gesamtschau einen
geringen Anstieg der Nachfrage erwarten. Dies wird durch die erwarteten Entwicklungen
einer steigenden Prokopfnachfrage und den gegenlaufigen leichten Bevolkerungsrick-
gang im betrachteten Zeitraum begriindet. Allerdings kann sowohl der Anstieg aufgrund
der politisch angestrebten Verkehrswende als auch die demographische Entwicklung ak-
tuell nur mit extremen Unsicherheiten fir den langen Planungs- und Realisierungszeit-
raum vorhergesagt werden.

Der prognostizierte Anstieg im gesamten Guiterverkehr fallt mit 23,5 % deutlich héher aus.
Der Stral3enguterverkehr nimmt davon zwar nach wie vor den grof3ten Teil ein, doch ist
mit einer leichten Verschiebung der Anteile zu Gunsten des Schienenverkehrs im Be-
trachtungszeitraum zu rechnen. Insbesondere fur den Transitguterverkehr zwischen Ost-
und Westeuropa werden in Sachsen hohe Zuwachsraten prognostiziert. Kritisch bewertet
werden Bundesprognosen fir den Zuwachs der Verkehrsleistung im Schienenguterver-
kehr angesichts der aktuellen Auslastungssituation der Schienennetze. Der prognostizier-
te Anstieg von 24,7 % wird in diesem Zusammenhang wegen der existierenden Engpasse
als ,nicht vertretbar gewertet. Lediglich ein Zuwachs von 8 % bis 2030 wird im LVP als
Lvertretbar® angesehen, womit die Notwendigkeit der Beseitigung der Engpéasse unter-
mauert wird.

Hinsichtlich der Eisenbahninfrastruktur werden von der Staatsregierung zwei zentrale Zie-
le gegentiber dem Bund formuliert. Diese sind zum einen die optimale Erreichbarkeit
Sachsens deutschland- und europaweit und zum anderen die wettbewerbsfahige Verlage-
rung des Guterverkehrs von der Stral3e auf die Schiene. Der LVP thematisiert dabei die
Entwicklung der zentralen Verbindungsachsen Sachsens zur Verkehrsdrehscheibe und
die zentrale Stellung dieser auf dem TEN-V-Korridor. Weiterhin wird benannt, dass der
Freistaat Sachsen sich beim Bund fur die Umsetzung der Vorhaben des ,Vordringlichen
Bedarfs“ und dabei insbesondere des Vorhabens NBS Dresden — Prag einsetzt. Hierbei
sind die baldige Erreichung der Kapazitatsgrenze der Bestandsstrecke im Elbtal, die Re-
duzierung der Reisezeit im Schienenpersonenfernverkehr, eine hochwassersichere Tras-
senfuhrung und die angestrebte Reduzierung der Larmbelastung im Elbtal treibende Fak-
toren.
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1.1 Veranlassung und Begriindung des Vorhabens

Dabei wird der potenzielle Einfluss der NBS auf die betroffenen Abschnitte des Elbtals
aufgrund der Reduzierung der Schallemissionen grundsatzlich positiv prognostiziert, ohne
dies jedoch quantitativ untersetzen zu kénnen.

1.1.5 Neu- und Ausbaustrecken — Strategie ,,NBS Dresden —
Prag"

Entsprechend der durch die EU Kommission Ende 2013 verabschiedeten Leitlinie zu
transeuropdaischen Verkehrsnetzen (siehe Kap. 1.1.2) ist im sachsischen ,Strategiekon-
zept Schiene Eisenbahninfrastruktur die Eisenbahnstrecke (Berlin =) Dresden — Prag als
,=Europaischer Korridor mit groRer Zukunft* verankert (SMWA, 2014). Von Seiten der EU-
Kommission kommt der NBS Dresden — Prag eine Beispielwirkung hinsichtlich der Durch-
lassfahigkeit des Gesamtkorridors, wie auch in Bezug auf die Zusammenarbeit mit dem
tschechischen Nachbarstaat zu. Gemal der Strategie 2014 des Freistaates Sachsen und
der DB Netz AG soll das Vorhaben die nationalen und internationalen Verkehrsnetze
durch eine vertiefte Integration der mittel- und osteuropaischen EU-Mitgliedstaaten starker
miteinander verbinden und diese zu einem europaischen Verkehrskernnetz zusammen-
fassen. Besonders der umweltfreundliche Schienenverkehr wird dabei hervorgehoben.

Die Strategie umfasste bereits als Ziele dieser neuen Streckenverbindung die Etablierung
eines schnellen Personenfernverkehrs (Berlin —) Dresden — Prag mit einem stindlichen
Angebot, die Verkiirzung der Reisezeiten durch héhere Reisegeschwindigkeit, die Besei-
tigung eines kapazitiven Engpasses im europaischen Schienennetz, eine Verlagerung des
Groliteils des im Elbtal verkehrenden Guterfernverkehrs auf die neue Strecke sowie die
Schaffung von zusatzlichen Kapazitaten im grenziiberschreitenden Eisenbahnverkehr
nach Sudosteuropa sowie insbesondere zwischen der Bundesrepublik Deutschland und
der Tschechischen Republik.

Als weiterer Effekt des Streckenneubaus kann durch die Verlagerung eines Grof3teils des
bisherigen Guiterverkehrs aus dem Elbtal auf die neue Strecke ein Beitrag zur Reduzie-
rung der Larmbelastung im Nationalpark S&chsische Schweiz und in den Siedlungs- und
Freiflachen im Elbtal oberhalb von Heidenau erreicht werden. Ein zuséatzlicher Effekt ist
die hochwassersichere kiinftige Streckenfuihrung. Auf Wunsch der tschechischen Seite
soll zusatzlich Personennahverkehr aus Dresden/Heidenau kommend in Richtung Teplice
und Most Uber die NBS eingerichtet werden.
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1.2 Zusammenhang mit der Entwicklung auf der Bestandsstrecke

1.2 Zusammenhang mit der Entwicklung auf der Bestandsstrecke

Die NBS Dresden — Prag steht in direktem Zusammenhang mit dem geplanten Ausbau
der Bestandsstrecke Berlin — Dresden, sowie in der Weiterentwicklung der Relation Dres-
den — Pirna. Die Bestandsstrecke 6240 (Schéna/Grenze — Dresden) ist bereits sehr stark
ausgelastet. Dies gilt insbesondere flr den Abschnitt zwischen der deutsch-tschechischen
Grenze und Pirna, da dort, anders als im Abschnitt zwischen Pirna und Dresden, keine
parallele Strecke fur die S-Bahn 6239 ausgebaut ist.

Der Ausbau des zweigleisigen Abschnitts zwischen Pirna und der Grenze ist auf Grund
der engen Elbtallage und der Larmbelastung nicht sinnvoll mdglich. Eine signifikante Ge-
schwindigkeitserh6hung ist auf der Bestandsstrecke wegen der engen Tallage nicht mog-
lich. Deutliche Verringerungen der Fahrzeit auf der Strecke Dresden — Prag konnen daher
nur mit einer NBS erreicht werden.

Mit einer Streckenfiihrung der geplanten NBS Dresden — Prag aul3erhalb des Elbtals wer-
den die Strecke sowie die Reisezeit im Personenfernverkehr deutlich verkirzt und die
Kapazitat fir den Giterverkehr gesteigert. Damit kann die Bestandsstrecke im Elbtal vom
Verkehrslarm entlastet werden.

¥ KREBS+KIEFER "I INFRASTRUKTUR & UMWELT b i Seite 8

Professor B6hm und Partner



ROV NBS Dresden — Prag DB N ETZE
Teil A - 1 Beschreibung des Vorhabens und seiner Konzeption

1.3 Erwartete wirtschaftliche und sonstige Effekte des Vorhabens

1.3 Erwartete wirtschaftliche und sonstige Effekte des Vorha-
bens

Durch das Vorhaben sollen verkehrlich und raumstrukturell insbesondere folgende Ziele
erreicht werden:

o deutliche Verklrzung der Reise- und Transportzeiten im nationalen und internatio-
nalen Personen- und Guterfernverkehr,
e Voraussetzung fur eine Kapazitatserhéhung im internationalen Eisenbahnnetz,

¢ Einbindung der Tschechischen Republik in das Hochgeschwindigkeitsverkehrs-
netz Mitteleuropas,

e Schaffung einer hochwassersicheren Eisenbahnverbindung Dresden — Usti nad
Labem.

Damit sollen vor allem folgende Effekte ausgeldst werden:

e Steigerung der Attraktivitat des Schienenverkehrs Berlin — Dresden — Prag,

e Verringerung des Verkehrs und der damit verbundenen Schallimmissionen im Elb-
tal,

e Erho6hung der Effizienz im Guterfernverkehr und Verlagerung des Glterverkehrs
von der StralRe auf die Schiene (Verringerung von CO,- und Schallemissionen),

e FoOrderung der wirtschaftlichen Entwicklung im gesamten Verkehrs- und Entwick-
lungskorridor der NBS,

e Beitrag zur Schaffung glnstiger Voraussetzungen fir die regionale demographi-
sche Entwicklung durch Verbesserung der Lebensbedingungen und Erhéhung der
regionalen Attraktivitat des Raumes.

Wirtschaftliche Effekte

Die NBS Dresden — Prag hat sowohl auf den Freistaat Sachsen, dort insbesondere auf
die Region Dresden — Pirna, als auch auf die Tschechische Republik positive wirtschaftli-
che Effekte. Hierbei partizipieren vor allem die direkt beteiligten Metropolregionen bzw.
Ober- und Mittelzentren beidseits der Grenze. Im Rahmen einer Studie aus dem Jahr
2014 (ProgTrans/LUB, 2014) werden dazu Potenziale prognostiziert, die sich in Abhan-
gigkeit der Bauzeit und der Gesamtinvestitionskosten noch verandern kénnen: Bei einer
angenommenen Bauzeit von ca. 8 Jahren werden 500 bis 1.900 Vollzeitbeschéftigte pro
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1.3 Erwartete wirtschaftliche und sonstige Effekte des Vorhabens

Jahr erwartet. Hierin eingeschlossen sind die direkt am Bau Téatigen, aber auch Zulieferer
und indirekte Nachauftragnehmer.

Als induzierte Wirkungen zahlen Konsumtionsausgaben der am Vorhaben Beschéftigten
innerhalb der Region, wie beispielsweise Einkauf, Ubernachtungen oder Gaststattenbe-
suche.

Etwa 700 Unternehmen aus Sachsen und Tschechien haben séchsisch-tschechische
Wirtschaftskontakte bzw. Niederlassungen auf der jeweils anderen Seite der Grenze. Die
tatséchliche Zahl kann hoher liegen, da es keine verpflichtende Meldung bei der AulR3en-
handelskammer gibt. Es wird hierbei eine Intensivierung und Erhéhung erwartet. Aller-
dings ist die Sprachbarriere teilweise noch ein Hindernis. Durch eine zunehmende Ver-
flechtung wie beispielsweise der Ausbildungsstatten (Schulen unterrichten Deutsch bzw.
Tschechisch) und die Globalisierung und der damit einhergehenden vermehrten Verwen-
dung der englischen Sprache wird dies fur die heranwachsende Generation nicht mehr
ein Hemmnis darstellen.

Mit einer Verkirzung der Reisezeiten im Personenfernverkehr und der Einflihrung eines
zusatzlichen grenziberschreitenden Personennahverkehrs werden steigende Pendlerbe-
wegungen erwartet. Speziell aus dem Raum Usti nad Labem, Most, Teplice und Dresden
bzw. Pirna betrifft dies sowohl Fachkrafte als auch Auszubildende.

Bereits gegenwartig ist der Tages- und Einkaufstourismus auf einem hohen Niveau. Die-
ser wird in beiden Richtungen steigen. In gleichem MalRe werden Zuldufe fur Kulturveran-
staltungen in Dresden oder Prag erwartet, was bisher auf der Grundlage der Notwendig-
keit einer Ubernachtung eher geringer war.

Generell wird eingeschatzt, dass die Erreichbarkeit zwischen den Regionen wesentlich
verbessert wird. Dies trifft sowohl auf den Geschéfts- als auch den Privatverkehr zu. Ak-
tuelle Umfragen und Berechnungen im Rahmen eines laufenden EU-INTERREG-
Projektes sprechen von einer durchschnittlichen Zunahme des Geschéfts- und Privatver-
kehrs in der Region von 20 — 50 % (NTERREG SN-CZ, 2019: Grenzliberschreitende Zu-
sammenarbeit zur Verbesserung des Eisenbahnverkehrs, 2019).

Sonstige positive Effekte

Mit der NBS kénnen Emissionen von Luftschadstoffen (Schwefeldioxid, Stickoxid, Parti-
kel) reduziert werden, wenn es gelingt, einen Teil des Guterverkehrs von der Stral3e auf
die NBS zu verlegen (ProgTrans/ LUB, 2014, S. 79ff).
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So sind auch weitere Entlastungen im Elbtal zwischen Pirna und Bad Schandau vor allem
in der Schallsituation zu erwarten. Eine Abschéatzung durch ProgTrans, basierend auf Da-
ten des Statistischen Landesamtes des Freistaates Sachsen 2013 und des EBA 2010
waren in den Gemeinden Konigstein, Rathmannsdorf und Bad Schandau in der dort an-
sassigen Bevolkerung ca. 5.000 Personen von Schienenverkehrslarm oberhalb von 55
dB(A) und 4.000 Personen von mehr als 60 dB8A) betroffenen (ProgTrans/ LUB, 2014, S.
84). Eine weitere Larmkartierung durch das Eisenbahnbundesamt ist im Sommer 2017
erfolgt.

Ein weiterer Effekt der Verlagerung des Schienenverkehrs aus dem Elbtal auf die NBS ist
eine héhere Zuverlassigkeit der Verkehrsflisse im Guterverkehr, insbesondere im Fall
einer Hochwassersituation der Elbe (siehe oben). Damit stellt das Vorhaben auch einen
Beitrag zur langfristigen Anpassung kritischer Infrastrukturen an die moglichen Folgen des
Klimawandels dar.

1.4 Ziele der Raumordnung beziglich des Vorhabens

1.4.1 Leitvorstellungen und Grundsatze der Raumordnung (ge-
mafl Raumordnungsgesetz)

In 8 2 Raumordnungsgesetz (ROG) sind bundesweit geltende Grundsatze der Raumord-
nung festgelegt. Die Grundsatze der Raumordnung sind im Sinne der Leitvorstellung einer
nachhaltigen Raumentwicklung nach § 1 Abs. 2 ROG anzuwenden und durch Festlegun-
gen in Raumordnungsplanen zu konkretisieren, soweit dies erforderlich ist. Fur den Frei-
staat Sachsen und die Planungsregion wurden diese Grundsatze mit den Festlegungen
im Landesentwicklungsplan Sachsen und im Regionalplan Oberes Elbtal/Osterzgebirge
konkretisiert. Das Vorhaben tragt insbesondere zur Verwirklichung des ROG-
Grundsatzes 3 bei:

»-.. ES sind die raumlichen Voraussetzungen fiir nachhaltige Mobilitdt und ein integriertes
Verkehrssystem zu schaffen. Auf eine gute Erreichbarkeit der TeilrGume untereinander
durch schnellen und reibungslosen Personen- und Guterverkehr ist hinzuwirken. Vor al-
lem in verkehrlich hoch belasteten Raumen und Korridoren sind die Voraussetzungen zur
Verlagerung von Verkehr auf umweltvertraglichere Verkehrstrager wie Schiene und Was-
serstral3e zu verbessem. ..."

Ferner erflllt das Vorhaben den ROG-Grundsatz 8:
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,Die rdumlichen Voraussetzungen fur den Zusammenhalt der Européischen Union und im
groReren europaischen Raum sowie fur den Ausbau und die Gestaltung der transeuropai-
schen Netze sind zu gewdahrleisten. Raumbedeutsamen Planungen und MalRnahmen der
Europaischen Union und der europdaischen Staaten ist Rechnung zu tragen. Die Zusam-
menarbeit der Staaten und die grenziiberschreitende Zusammenarbeit der Stadte und
Regionen sind zu unterstiitzen.”

Diese Grundsatze entsprechen dem Planungsziel des Vorhabens. Neben der Verlagerung
von Verkehr auf die Schiene und der Férderung nachhaltiger Mobilitat ist fir die Einbin-
dung des Vorhabens in den regionalen Schienenverkehr flir die spatere Netz- und Be-
triebsgestaltung zu berticksichtigen, dass Orte im Elbtal zwischen Pirna und tschechi-
scher Grenze keine Nachteile hinsichtlich Erreichbarkeit und Anbindungsqualitat auf der
Schiene erfahren. Dies gilt fir die regionale und tberregionale Anbindung.

Andere Leitvorstellungen und Grundsatze des ROG werden durch das Vorhaben berthrt.
Dem Grundsatz zum ,,... Ausgleich raumlicher und struktureller Ungleichgewichte zwi-
schen den Regionen ...“ (Nr. 1) entspricht ebenfalls die Zielsetzung des Vorhabens.

Die Grundséatze zur Vermeidung der ,,... Zerschneidung der freien Landschaft und von
Waldflachen [sowie der Begrenzung der | Fldcheninanspruchnahme im Freiraum ...“ (Nr.
2), fur die ,vorsorgende Sicherung ... von standortgebundenen Rohstoffen ...“ (Nr. 4),
zum Erhalt von Kulturlandschaften, Kultur- und Naturdenkmalen sowie UNESCO-Kultur-
und Naturerbe (Nr. 5), sowie zur Sicherung, Entwicklung und Wiederherstellung der ,,...
Funktionsfahigkeit der Boéden, des Wasserhaushalts, der Tier- und Pflanzenwelt sowie
des Klimas ...“ (Nr. 6) missen bei der Planung und Bewertung des Vorhabens berick-
sichtigt werden. Dabei ist im Grundsatz 6 explizit formuliert: ,Bei der Gestaltung raumli-
cher Nutzungen sind Naturgtter sparsam und schonend in Anspruch zu nehmen; Grund-
wasservorkommen und die biologische Vielfalt sind zu schiitzen. Die erstmalige Inan-
spruchnahme von Freiflachen fur Siedlungs- und Verkehrszwecke ist zu verringern, ... [...]
Beeintrachtigungen des Naturhaushalts sind auszugleichen, den Erfordernissen des Bio-
topverbundes ist Rechnung zu tragen. ...“

1.4.2 Landesentwicklungsplan Sachsen 2013

Der Landesentwicklungsplan (LEP) stellt ein Gesamtkonzept zur raumlichen tibergeord-
neten Ordnung und Entwicklung des Freistaates Sachsen dar. Er bildet die Grundlage fir
eine wirtschaftlich, dkologisch und sozial ausgewogene sowie nachhaltige Raum- und
Siedlungsstruktur und koordiniert die Nutzungsanspriiche an den Raum. Neben der Sied-
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lungs- und Freiraumstruktur dient der LEP der Sicherstellung sowie Koordination von In-
frastrukturtrassen und -standorten.

Bereits im LEP 2003 war der Ausbau der Eisenbahnverbindung Berlin — Dresden — Prag —
Budapest als Hochgeschwindigkeitsstrecke zur Einbindung Sachsens in das transeuropa-
ische Verkehrsnetz als Ziel der Raumordnung verankert. Auch der LEP 2013 beinhaltet
die schnellstmogliche Realisierung der NBS als Ziel der Raumordnung und Landespla-
nung: ,Z. 3.3.5 Die Eisenbahninfrastruktur im Transeuropaischen Verkehrskorridor (Berlin)
— Dresden — (Praha/Prag — Wien/Budapest — Sudosteuropa) ist zur Verbesserung der
Uberregionalen Erreichbarkeit Sachsens auf eine Geschwindigkeit von mindestens

200 km/h aus- und abschnittsweise neu zu bauen. Die Neubaustrecke Dresden —
(Praha/Prag) durch das Erzgebirge ist fur Mischverkehr (Personen- und Giiterverkehr)
und eine Geschwindigkeit von mindestens 200 km/h auszulegen.” (LEP 2013, S. 90; vgl.
auch Teil C dieser Raumordnungsunterlagen, Kap. 4.1).

1.4.3 Regionalplan Oberes Elbtal/Osterzgebirge

Der Regionalplan Oberes Elbtal/Osterzgebirge ist in der Fassung der 1. Gesamtfort-
schreibung aus dem Jahr 2009 der zurzeit noch rechtskréftige Regionalplan. Die

2. Gesamtfortschreibung des Regionalplans Oberes Elbtal/Osterzgebirge wurde am

24. Juni 2019 von der Verbandsversammlung des regionalen Planungsverbandes be-
schlossen. Sie basiert aus fachlicher Sicht auf einem aktuelleren Stand der Raumord-
nungsbelange, soweit es die realen Entwicklungen seit 2009 und den heutigen Bestand
im Untersuchungsgebiet anbelangt. Bis zum Wirksamwerden der 2. Gesamtfortschrei-
bung des Regionalplans Oberes Elbtal/Osterzgebirge sind die in Aufstellung befindlichen
Ziele als sonstige Erfordernisse der Raumordnung zu berticksichtigen (8 3 Abs. 1 Nr. 4
ROG).

Im Regionalplan werden die Ziele und Grundsatze des LEP auf der Grundlage der Bewer-
tung des Zustandes von Natur und Landschaft und der Raumentwicklung raumlich und
sachlich konkretisiert. Er stellt somit die Gberdrtliche, zusammenfassende raumliche Ge-
samtplanung einschlieBlich der Planungs- und Entwicklungsziele fir die Region Oberes
Elbtal/Ostererzgebirge dar, in der das Vorhaben vollstéandig liegt.

Ziele des Regionalplans sind zu beachten und Grundsétze der Raumordnung in Abwa-

gungs- oder Ermessensentscheidungen zu berlcksichtigen. Die Grundsatze des Regio-
nalplans liefern allgemeine Aussagen als Vorgaben fur nachfolgende Abwéagungs- oder
Ermessensentscheidungen.
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Gemal 8§ 6 Abs. 4 SachsNatSchG hat der Regionalplan Oberes Elbtal/Osterzgebirge zu-
gleich auch die Funktion eines Landschaftsrahmenplanes im Sinne des

§ 10 Abs. 1 Satz 1 BNatSchG. Unter Beachtung der raumordnerischen Zielstellungen
werden dort die Uberortlichen Ziele, Erfordernisse und Maf3nahmen des Naturschutzes
und der Landschaftspflege dargestellt.

Im Regionalplan 2009 sind die MaRnahmen des Verkehrsbereichs nachrichtlich aus dem
LEP 2003 (zuvor basierend auf dem Fachlichen Entwicklungsplan Verkehr des Freistaa-
tes Sachsen, FEV 1999) ibernommen worden. Im Fachlichen Entwicklungsplan Verkehr
des Freistaates Sachsen (FEV) ist das Vorhaben als Ziel benannt: ,Die bedeutenden,
Sachsen betreffenden Eisenbahnstrecken des tberregionalen Verkehrs ... (Berlin) —
Dresden — (Prag) ... sind als Bestandteile wichtiger innerdeutscher Verbindungen bzw.
des européischen Verkehrsnetzes mit Blick auf die gemeinschaftliche Leitlinie fir den
Aufbau eines transeuropdischen Verkehrsnetzes ... zu erhalten, aus- und neuzubauen.”

Néahere Festlegungen explizit zur NBS Dresden — Prag enthalten die textlichen Ausfih-
rungen des Regionalplans 2009 nicht. In seiner zugehoérigen Karte 21 wurde jedoch die
NBS als ,liberregionaler Eisenbahnverkehr (Korridor)“ und als ,,Neubaustrecke Eisen-
bahn/Magnetschwebebahn® mit dem Hinweis: ,Trassenflihrung und Anbindung an die
Tschechische Republik bedarf der vertiefenden Untersuchung® aus dem LEP 2003 Uber-
nommen.

Der Regionalplan 2019 bezieht bereits in sein Leitbild die NBS Dresden — Prag mit ein:
,Mit dem Ziel einer stérkeren Einbindung der Region in Deutschland und Europa setzt
sich die Region v. a. fur eine verbesserte Anbindung an die Metropolen und Ballungszen-
tren ein. Diesbezlglich unterstiitzt sie unter dem Blickwinkel der Anbindung Dresdens und
einer effektiven verkehrlichen Verknipfung in die Region das Vorankommen der Planun-
gen zu einer raum- und umweltvertraglichen neuen Schnellbahntrasse in Richtung Prag
und Sludosteuropa und verbindet dies konsequent mit dem Einsatz fiir Mal3hahmen zur
Bekdmpfung des Schienenldrms im gesamten Oberen Elbtal.” Regionalplan 2019, S. 17).
Gleichzeitig gibt das Leitbild aber auch die ,Fldchensparende und ressourcenschonende
integrierte Entwicklung von Siedlung und Infrastruktur” (S. 15), den Freiraumschutz

(S. 15ff.) und verschiedene Aspekte zur Schaffung bzw. Sicherung der Region als ,attrak-
tiver und hochwertiger Lebens-, Wirtschafts- und Kulturraum® mit allen Belangen der Be-
volkerung, Umwelt und der Wirtschaft vor (S. 12ff.). Dieses Leitbild ist durch Ziele und
Grundséatze konkretisiert, die die Grundlage fur die Analyse und Bewertung potenzieller
raumordnerischer Konflikte mit dem Vorhaben im Einzelnen im Teil C dieser Raumord-
nungsunterlagen darstellen.
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In der 2. Gesamtfortschreibung des Regionalplans Oberes Elbtal/Osterzgebirge (Regio-
nalplan 2019) ist fur die NBS Dresden — Prag durch das Ziel 3.1 (Kapitel 3 Verkehrsent-
wicklung) bereits eine Rangfolge der Festlegungen verschiedener Nutzungen oder Funk-
tionen vorgesehen, die im Falle der Umsetzung der NBS miteinander in Konflikt treten
konnen. In Ziel 3.1 ist formuliert:

sinnerhalb des Vorbehaltsgebietes Eisenbahn eb01 gelten mit Ausnahme der Vorrangge-
biete vorbeugender Hochwasserschutz, der Vorranggebiete Wasserversorgung sowie der
Vorrang- und Eignungsgebiete Windenergienutzung die zeichnerischen Festlegungen mit
dem Charakter eines Ziels der Raumordnung gegeniber dem Belang des Neubaus der
Eisenbahnstrecke zwischen Heidenau und der Staatsgrenze zur Tschechischen Republik
bei Breitenau nur als Grundsatz der Raumordnung.*“

Damit steht nach dem Wirksamwerden des Regionalplans 2019 ein das Vorhaben Eisen-
bahnneubaustrecke férdernder und flankierender raumplanerischer Rahmen zur Verfi-

gung.

1.5 Politik und Grundséatze der Raumentwicklung der Tschechi-
schen Republik und in der Region Usti

Die Politik der Raumentwicklung (obligatorisches Dokument) ist ein landesweites Entwick-
lungskonzept, das die Strategie und die grundlegenden Erfordernisse fiir die Erfillung der
Aufgaben der Raumplanung (8 31 Baugesetz) beinhaltet. Sie besteht aus einem Text-
und einem Kartenteil und ist verbindlich fir die Aufstellung und den Erlass der Grundsatze
der Raumentwicklung der Regionen, der Flachennutzungspléne, der Bebauungsplane
und fiir Standortentscheidungen (§ 31 (4) Baugesetz)) (vgl. SMI 2016).

Darin werden die Anforderungen an die Raumentwicklung und die Konkretisierung der
Aufgaben der Raumplanung in nationalen, grenziibergreifenden und internationalen Zu-
sammenhéangen festgelegt. Das Ministerium fur Regionalentwicklung stellt die Grundséatze
fir das ganze Land auf, die dann durch die tschechische Regierung beschlossen werden.
Diese sind fir die Entscheidungsfindung bei raumbedeutsamen Vorhaben, fur die Aufstel-
lung und den Erlass der Grundsatze der Raumentwicklung und fir die Flachennutzungs-
plane sowie Bebauungsplane verbindlich (SMI, 2016).

Am 2. September 2019 genehmigte die Regierung der Tschechischen Republik zwei vom
Ministerium fUr regionale Entwicklung herausgegebene Aktualisierungen der Politik der
Raumentwicklung der Tschechischen Republik, die aufgrund eines dringenden o6ffentli-
chen Interesses gemal Baugesetz vertffentlicht wurden. Hierbei handelt es sich um die
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Aktualisierungen Nr. 2 auf Initiative des Verkehrsministeriums (genehmigt durch Regie-
rungsbeschluss Nr. 629/2019) und die Aktualisierung Nr. 3 auf Initiative des Landwirt-
schaftsministeriums (genehmigt durch Regierungsbeschluss Nr. 630/2019).

Die derzeit gultige Politik der Raumentwicklung der Tschechischen Republik in der Fas-
sung der Aktualisierungen Nr. 1, 2 und 3 (gultig seit 1.10.2019) legt die Hochgeschwindig-
keitsverkehrskorridore wie folgt fest:

e (Dresden —) Grenze Deutschland/Tschechien — Lovosice/Litoméfice — Prag,
e Pilsen — Prag, Brno — Vranovice — Bfeclav — tschechische Grenze,

e Prag - Brno, Brno — (Pferov) — Ostrava — tschechische Grenze/Polen.

Als Festlegungsgrund wird dabei der Schutz der geplanten Hochgeschwindigkeitsver-
kehrskorridore in der Tschechischen Republik in Verbindung mit ahnlichen Korridoren im
Ausland spezifiziert.

Das Ministerium flr regionale Entwicklung hat die 4. Aktualisierung der Politik der Raum-
entwicklung der Tschechischen Republik bis zum 30. Juni 2021 auszuarbeiten und der
Regierung vorzulegen.

Zustandig fur die raumordnerischen Aspekte im Zusammenhang mit der Planung und
Ausfiihrung der NBS auf tschechischer Seite ist die Regionsbehérde der Region Usti und
als untergeordnete Institution die Stadtverwaltung Usti nad Labem mit umliegenden Ge-
meinden.

Mit dem Dokument ,Grundsatze der territorialen Entwicklung der Region Usti“ (im Folgen-
den als ,ZUR UK* bezeichnet) vom 20. Oktober 2011, die in der Fassung der 3. Aktuali-
sierung vom 17.02.2019 gelten, wurde der Hochgeschwindigkeitskorridor (VRT-ZR1)
,2oresden — Grenze Deutschland/Tschechische Republik — Prag“ ausgewiesen. Dieser
spezifiziert den Hochgeschwindigkeitsverkehrskorridor im deutsch-tschechischen Staats-
grenzabschnitt von Usti nad Labem — Lovosice — Roudnice nad Labem bis zur Grenze der
Region Usti. Der Korridor wird als ,territorialer Vorrang®“ fur den VRT-ZR1 gesichert. Die
Breite des Territorialkorridors ist auf 600 m festgelegt.

Derzeit wird die sogenannte grundlegende zweite Aktualisierung des ZUR der Region Usti
bearbeitet und diskutiert. Diese Fortschreibung umfasst auch die Abgrenzung von Berei-
chen und Korridoren fiir den Verkehr und andere technische Infrastruktur. Im Rahmen
dieser zweiten Aktualisierung strebt das Verkehrsministerium der Tschechischen Republik
die Beibehaltung des bisher festgelegten territorialen Vorrangkorridors VRT-ZR1 an. Nach
Abschluss der Machbarkeitsstudie fiir den Abschnitt Prag — Usti nad Labem — Dresden
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wird die Vorhabentragerin (SZDC) einen Vorschlag fiir eine spezifische Aktualisierung des
ZUR UK gemaR § 42 Abs. 6 des Baugesetzes vorlegen. Geplant ist die Uberarbeitung
des bestehenden territorialen Vorrangkorridors VRT-ZR1 nach den dann aktualisierten
Planungen und die Festlegung des Korridors gemal3 der genehmigten Variante aus der
Machbarkeitsstudie.

1.6 Bisherige Abstimmungen in Sachsen

Innerhalb der Staatsregierung hat das Vorhaben einen hohen Stellenwert. Es wurde und
wird in regelm&Rigen Abstéanden lUber vorliegende Ergebnisse der Studien sowie zum
Stand der Einordnung in den Bundesverkehrswegeplan (BVWP) sowie den derzeit lau-
fenden Vorbereitungen zum Raumordnungsverfahren (ROV) und der Vorplanung infor-
miert.

Im Freistaat Sachsen ist seit 2008 systematisch an Linienfiihrungen fiir eine Eisen-
bahntrasse auRerhalb des Elbtals gearbeitet worden. In diesem Zusammenhang sind
mehrere Studien (2009/2011/2012/2014) vorgelegt worden. Dabei wurden die Belange
der tschechischen Seite beriicksichtigt (z. B. erster Halt in Tschechien). In Offentlichkeits-
veranstaltungen und Fachgremien sind die Ergebnisse kommuniziert worden. Das BMVI
ist Uber diese Untersuchungen informiert worden, was zu einer ersten positiven Nutzen-
Kosten-Ermittlung 2010 geflihrt hat. Seit etwa 2012 sind in enger Zusammenarbeit des
S&chsischen Ministeriums fur Wirtschaft, Arbeit und Verkehr (SMWA) mit dem Landesamt
fir Umwelt, Geologie und Landwirtschaft (LFULG) in Freiberg die in Sachsen vorliegenden
Erkenntnisse zur Geologie im vorgesehenen Korridor der NBS aufgearbeitet worden. In
diesem Zusammenhang sind mittels stérungsfreier Messmethoden durch die TU Berg-
akademie Freiberg verschiedene Untersuchungen durchgefihrt worden. Die Finanzierung
dieser Leistungen erfolgte aus sachsischen Landesmitteln.

2013 ist gemeinsam mit der Tschechischen Republik ein Antrag auf eine Vorplanungsstu-
die bei der EU-Kommission gestellt und positiv beschieden worden. Diese Studie ist
2014/15 erarbeitet und mit 50 % aus dem TEN-Fonds 2007-2013 kofinanziert worden. Die
Bewertung dieser Studienergebnisse hat zur Aufnahme in den BVWP geflihrt.

Seit Februar 2017 arbeiten das LfULG und das SMWA im Rahmen eines grenziiber-
schreitenden INTERREG-Projektes mit tschechischen Partnern an der weiteren Unterset-
zung der NBS Dresden — Prag hinsichtlich sozio-6konomischer, verkehrlicher und geolo-
gischer Grundlagen. Alle Ergebnisse werden der Vorhabentragerin als Grundlage fir die
Vorplanung und weitere Arbeit zur Verfligung gestellt..
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Deutschland und Tschechien sind fiir den grenziiberschreitenden Abschnitt der NBS
Dresden — Prag gemeinsam verantwortlich. Die wichtigsten Akteure sind, neben der
DB Netz AG sowie dem BMVI, das MDCR und das SZDC.

Mit dem 2016 gegriindeten Européischen Verbund flr Territoriale Zusammenarbeit
(EVTZ) fur die NBS Dresden — Prag, dessen Mitglieder der Freistaat Sachsen, die Tsche-
chische Republik, der Landkreis Séachsische Schweiz/Osterzgebirge und die Region Usti
sind, wird das Vorhaben weiter organisatorisch, fachlich sowie politisch unterstitzt. Dies
geschieht in enger Zusammenarbeit mit der Vorhabentragerin DB Netz AG. Hierzu ist am
29. Mai 2019 eine entsprechende Vereinbarung unterzeichnet worden.

Ziel des EVTZ ist eine vorbereitende und unterstitzende Tatigkeit zur Realisierung des
Vorhabens der NBS fur den Schienenguter- und Schienenpersonenfernverkehr Dresden —
Prag. Der EVTZ soll hierfir eine stabile Organisationsstruktur bilden, auf deren Grundlage
die territoriale grenzuberschreitende Zusammenarbeit zwischen den Mitgliedern erleich-
tert und geférdert sowie der wirtschaftliche, soziale und territoriale Zusammenhalt der
Mitglieder gestarkt wird.

Zu den Aufgaben des EVTZ gehdren:

1. politische, technische, organisatorische und kommunikative Unterstiitzung der na-
tionalen Behdrden und Entscheidungstréager, die tber Tatigkeiten zur Realisierung
des Vorhabens entscheiden,

2. Koordinierung der Vorbereitungs- und Projektarbeiten im Zusammenhang mit dem
Vorhaben,

3. Entwicklung der Offentlichkeitsarbeit mit dem Ziel, eine breite Unterstiitzung durch
die Offentlichkeit fiir die Realisierung des Vorhabens zu erhalten,

4. Vertiefung der grenziberschreitenden Zusammenarbeit in den zum Korridor Ost-
europa-Mittelmeer gehérenden Verkehrsarten zur besseren Verknipfung der Ver-
kehrstrager,

5. Einwerben von Fordermitteln fir die Finanzierung des Vorhabens.

Die enge Zusammenarbeit beider Lander erfolgt aulerdem im Rahmen des INTERREG
V-A Projektes ,Grenziberschreitende Zusammenarbeit zur Entwicklung des Eisenbahn-
verkehrs Freistaat Sachsen-Tschechische Republik®: Darin bearbeiten Arbeitsgruppen

aus funf Institutionen Grundlagen fur die weitere Planung NBS Dresden — Prag. Die Pro-
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jektpartner sind auf der tschechischen Seite die SZDC als Leading Partner, der Tschechi-
sche Geologische Dienst und die Universitat Jana Evangelisty Usti nad Labem sowie das
Sachsische Staatsministerium fur Wirtschaft, Arbeit und Verkehr und der Sachsische
Geologische Dienst des Séachsischen Landesamtes fur Umwelt und Geologie auf der
deutschen Seite.

In Rahmen des Projektes erfolgen fachliche Analysen zur Sozio6konomie, zu verkehrli-
chen Belangen und zur Geologie, deren Erkenntnisse den Vorhabentragern fir die weite-
re Planung zur Verfiigung gestellt werden. So wird z. B. eine grenziberschreitende geo-
logische Karte sowie ein 3-D-Modell zum geologischen Aufbau im Bereich der fur das
ROV betrachteten Varianten im Planungsraum Osterzgebirge erarbeitet.

Der landerubergreifende Planungsraum umfasst im Wesentlichen den Erzgebirgsba-
sistunnel mit den angrenzenden offenen Bereichen auf deutscher und tschechischer Seite
mit je ca. 500 m Lange. Ausgangspunkt fur die vertiefenden Untersuchungen ist eine
grenzuberschreitende Trassenvariante, die sich aus den vorbereitenden Untersuchungen
und den der Planung vorgelagerten Studien des Freistaats Sachsen und der Tschechi-
schen Republik zur Machbarkeit der NBS im Zeitraum 2008-2015 als die geeignetste
ergab. In den Jahren 2018 und 2019 sind zur bisher untersuchten Variante sechs zusatz-
liche Varianten (Vorschléage der Burgerinitiative sowie Varianten Dritter und der DB Netz
AG) in die Betrachtung einbezogen worden. Alle Varianten flieBen in das ROV ein.

Im Rahmen des Projektes sind die Projektinhalte zwischen der DB Netz AG und der
SZDC abzustimmen und die gemeinsamen Planungen zunéchst der Leistungsphasen 1
und 2 HOAI vorzubereiten. Die Gesprache finden bereits seit Ende 2017 regelmafig im
Rahmen einer binationalen Hauptgruppe statt. Als erstes Ergebnis der Abstimmungen
wurde ein gemeinsamer Planungsraum festgelegt, fir den eine gemeinsame Projektlei-
tung der DB Netz AG und der SZDC eingerichtet wird.

In Ergédnzung zu den grundsatzlichen Abstimmungen in der Hauptgruppe

DB Netz AG/SZDC wurden Arbeitsgruppen gebildet, die sich z. B. mit Themen wie Pla-
nung, Zugzahlen, friihzeitige Blrgerbeteiligung und Ausschreibung beschéaftigen. Diese
Arbeitsgruppen arbeiten der Hauptgruppe zu.

Ein weiterer wichtiger gemeinsamer Wirkungskreis ist die friihzeitige Offentlichkeitsbeteili-
gung. Zwischen der DB Netz AG und der SZDC besteht Konsens, dass iiber die Ziele des
Vorhabens, die geplante Umsetzung und die voraussichtlichen Auswirkungen friihzeitig in
beiden Landern vor Ort proaktiv informiert werden muss. Grundlage fiir die gemeinsame
Kommunikation im Projekt ist ein Konzept auf Basis des Leitfadens “Stakeholderkommu-
nikation zur Verbesserung der Akzeptanz von Infrastrukturprojekten® der Deutschen Bahn
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AG (vgl. BMVI 2014). Im Rahmen des Konzeptes wurden gemeinsame Kommunikations-
grundséatze festgelegt. Im Gegensatz zu Tschechien, wo keine gesetzlichen Vorgaben
hierzu bestehen, ist in Deutschland im Verwaltungsverfahrensgesetz eine frihzeitige 6f-
fentliche Beteiligung vorgeschrieben. Zur Unterstitzung der Kommunikation wurden ge-
meinsame Kommunikationsmittel festgelegt, wie zweisprachige Flyer, die gemeinsame
Durchfiihrung von Dialogforen oder die regelméRlige Abstimmung zu Presseaktivitaten.
Das erste gemeinsame Produkt hierflr ist ein zusammen erstellter Imagefilm des Projek-
tes.

Das Dialogforum, welches den Austausch mit der Region wahrend der Planungen sicher-
stellt, wurde im April 2019 ins Leben gerufen und soll regelm&iig fortgefihrt werden.
Hierbei treten die DB Netz AG und deren Kollegen der SZDC mit Vertretern der Kommu-
nen, Landkreise, Zivilgesellschaft sowie Vertretern aus Umwelt, Verkehr und Wirtschaft in
den Informationsaustausch.

Im Rahmen der Arbeitsgruppe Ausschreibungen werden die Unterlagen fir die 6ffentli-
chen Ausschreibungen der Leistungen in der deutschen und tschechischen Sprache vor-
bereitet. Es ist vereinbart, dass der Vergabeprozess nach dem ublichen Vorgehen der
DB Netz AG vorbereitet wird, wobei die unterschiedlichen Einzelheiten des tschechischen
Vergaberechts Bertcksichtigung finden werden.

Die Finanzierung der Planung der Leistungsphasen 1 und 2 HOAI bedarf fiir den gemein-
samen Planungsraum einer gemeinsamen Planungs- und Finanzierungsvereinbarung.
Diese wird durch die Hauptgruppe beider Vorhabentrager vorbereitet und Ende 2019 /
Anfang 2020 zwischen der deutschen und tschechischen Seite unterzeichnet werden. Auf
dieser Basis kdnnen die Planungsleistungen gemeinsam ausgeschrieben werden.

2 Grundlagen des Raumordnungsverfahrens und Vorgehens-
weise

2.1 Gesetzliche Grundlagen

Die Raumordnungsbehorde (Landesdirektion Sachsen) fuhrt gemani 8§ 15 des Raumord-
nungsgesetzes (ROG) und § 15 des Landesplanungsgesetzes (LPIG) das ROV durch,
sofern die Raumbedeutsamkeit des Vorhabens dies erfordert. Das ROV dient der Ab-
stimmung raumbedeutsamer Planungen und Maflihahmen aufeinander und untereinander
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sowie der Feststellung ihrer Vereinbarkeit mit den Zielen, Grundsatzen und sonstigen
Erfordernissen der Raumordnung.

Raumbedeutsam ist eine Planung oder MalRhahme, durch die Raum in Anspruch ge-
nommen oder die rdumliche Entwicklung oder Funktionen eines Gebietes beeinflusst wird,
einschlieB3lich des Einsatzes der hierfiir vorgesehenen 6ffentlichen Finanzmittel

(8 3 Abs. 1 Nr. 6 ROG). Raumbedeutsam sind demnach solche Planungen und Maf3nah-
men insbesondere dann, wenn von ihnen erhebliche Auswirkungen auf die bestehende
und zukuinftige Raumstruktur zu erwarten sind. Die Raumordnungsbehdrde berét den
Trager der Planung Uber Art und Umfang der vorzulegenden Unterlagen

(8 15 Abs. 1 SachsLPIG). Im ROV sind die raumbedeutsamen Auswirkungen des Vorha-
bens auf die in § 2 ROG genannten Belange sowie auf die weiteren Erfordernisse der
Raumordnung unter tGiberértlichen Gesichtspunkten zu prifen. In das Verfahren einge-
bracht werden nur solche Planungsalternativen, die eine positive Prognose in Bezug auf
das Planfeststellungsverfahren haben. Hierbei werden alle eingebrachten Varianten der
Trassenfuhrung gleichberechtigt geprift. Der Abstimmungsbedarf ergibt sich aus dem
Umfang und der Anzahl der von dem Vorhaben tangierten Belange sowie der absehbaren
Konflikte.

Zur Vereinfachung und Verkiurzung des ROV findet seit Ende 2018 das Gesetz Uber die
Umweltvertraglichkeitsprifung (UVPG) keine Anwendung mehr

(vgl. 8 15 Abs. 4 SachsLPIG). Das heifdt, im ROV des Freistaates Sachsen wird keine
Umweltvertraglichkeitsprifung (UVP) nach den Bestimmungen des UVPG durchgefiihrt.

2.2 Ziel und Inhalt der Raumordnungsuntersuchung

Prifmalistab fur die Raumvertraglichkeitspriifung im ROV sind die Erfordernisse der
Raumordnung (8§ 3 ROG). Umweltbezogene relevante Erfordernisse ergeben sich fir das
ROV aus den Leitlinien und Grundsétzen der Raumordnung (8 2 ROG), dem LEP 2013,
dem Regionalplan Oberes Elbtal/Osterzgebirge 2009 und dessen

2. Gesamtfortschreibung (Satzungsbeschluss Juni 2019) sowie aus den auf der Ebene
der Raumordnung relevanten fachplanerischen Festlegungen (vgl. Teil C Kap. 2). Grund-
satzlich sind die zu vergleichenden Varianten gleichwertig zu planen, zu untersuchen und
zu bewerten. Mdglichkeiten zur Verringerung von potenziellen raumordnerischen Konflik-
ten sollen in den Bewertungen bericksichtigt werden

Generell werden im ROV aufgrund der raumordnerischen Betrachtungsebene keine de-
taillierten technischen Planungen betrachtet. Vielmehr sind entsprechend den Fragestel-
lungen generell als machbar erachtete Linienfiihrungen zu betrachten. Dabei sollen alle
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Varianten untersucht werden, die sich zur Erreichung der Ziele des Vorhabens pradesti-
nieren und nicht von vornherein wegen erkennbarer grundlegender technischer, betriebli
cher oder raumordnerischer Konflikte auszuschliel3en sind. Die Grunde fur das Aus-
schlie3en von vor dem ROV betrachteten Varianten werden in den vorgelegten Unterla-
gen nachvollziehbar erlautert.

Ebenso ist es moglich, dass der Vorhabentrager fir mehrere Varianten die raumordneri-
sche Prifung beantragt. Auch im Ergebnis der landesplanerischen Beurteilung kénnen
mehrere Varianten als mit den Erfordernissen der Raumordnung vereinbar beurteilt wer-
den. Ein Variantenvergleich im Rahmen des ROV kann, muss aber keine gunstigste Vari-
ante ermitteln. Dann ist es Aufgabe des Vorhabentragers, anhand weiterer Planungen
und Untersuchungen zu bewerten, welche der raumordnerisch abgestimmten Varianten in
der weiteren Planung vertieft untersucht, detailliert geplant und spéater fur die Genehmi-
gung zur Umsetzung in das Planfeststellungsverfahren eingebracht werden.

Das ROV klart zunachst, ob die geplante MaRnahme mit den Erfordernissen der Raum-
ordnung vereinbar ist bzw. wie sie mit den Erfordernissen der Raumordnung in Einklang
gebracht werden kann. Das Ergebnis des ROV entfaltet als sonstiges Erfordernis der
Raumordnung Bindungswirkungen entsprechend § 4 ROG. Es ist als ,sonstiges Erforder-
nis der Raumordnung“ von Behoérden, anderen Planungstragern und 6ffentlichen Stellen
Zu berucksichtigen.

2.3 Planungs- und Verfahrensablauf

2.3.1 Ablauf des Raumordnungsverfahrens

Das ROV lauft gemaf § 15 ROG und § 15 SachsLPIG ab (vgl Abbildung 3). Danach berat
die Raumordnungsbehdérde zunachst den Vorhabentrager Uber Art und Umfang der vorzu-
legenden Unterlagen. Dazu wurde am 8. Mai 2019 in Pirna eine nicht obligatorische An-
tragskonferenz durchgefuhrt, auf der die DB Netz AG die vom Vorhaben berihrten Ge-

meinden, den Landkreis Sachsische Schweiz/Osterzgebirge, den Regionalen Planungs-
verband Oberes Elbtal/Osterzgebirge, die in Sachsen anerkannten Naturschutzvereini-

gungen sowie weitere Trager 6ffentlicher Belange tiber das Neubauprojekt und tber die
geplanten Untersuchungen und zu erstellenden Unterlagen zum ROV informiert hat. An-
schliel3end erhielten die anwesenden Gemeinden und Institutionen die Gelegenheit, Stel
lung zum Vorschlag der Antragsunterlagen zu nehmen und Hinweise zur Planung zu ge-

ben. Im Ergebnis der Antragskonferenz hat die Landesdirektion Sachsen den Untersu-
chungsrahmen fur die Raumvertraglichkeitspriifung sowie Inhalt und Umfang der Unterla-
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gen fur das ROV festgelegt. Entsprechend wurden die vorliegende Darstellung der Pla-
nung, die Raumordnungsuntersuchungen und die ergdnzenden Gutachten erarbeitet.

Nach der Vollstandigkeitsprifung der Unterlagen und der formalen Einleitung des Verfah-
rens werden die Trager offentlicher Belange (T6B) und die Offentlichkeit beteiligt. Dazu
werden die Unterlagen den T6B zur Verfligung gestellt und gleichzeitig in den vom Vor-
haben beruhrten Gemeinden ausgelegt sowie im Internet verotffentlicht. Die T6B und be-
troffene Blrger haben dann die Mdglichkeit, ihre Hinweise und Anregungen an die Lan-
desdirektion Sachsen zu richten.

Die Raumordnungsbehdrde schliel3t das Verfahren mit der raumordnerischen Beurteilung
ab, in der die Raumvertraglichkeit des Vorhabens nach tberortlichen Gesichtspunkten,
die Ubereinstimmung mit den Erfordernissen der Raumordnung und Landesplanung so-
wie die Abstimmung mit anderen raumbedeutsamen Planungen und MafRnahmen beurteilt
werden. Nach Vorliegen der vollstandigen Unterlagen ist das Verfahren in der Regel in-
nerhalb einer Frist von sechs Monaten abzuschlie3en.

Flankierend zu den férmlichen Verfahrensschritten informierte die Landesdirektion Sach-
sen im Rahmen von Birgerdialogveranstaltungen der DB Netz AG in Pirna, Heidenau und
Dohma bereits im April 2019 Anwohner und interessierte Burger tber Sinn und Zweck
sowie den Ablauf des ROV. Weitere Dialogforen wurden seitdem zur Information und zum
Austausch Uber die Planungen durchgeftihrt.

Der Ablauf des ROV ist in Abbildung 3 dargestellit.
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Projekt
Raumbedeutsames Vorhaben eines offentlichen
oder privaten Planungstragers

Einleitung
des Raumordnungsverfahrens durch die Raumordnungsbehorde
auf Antrag oder vom Amts wegen
Durchfiihrung

zu beteiligen sind die in ihren Belangen berthrten 6ffentlichen Stellen und die
Offentlichkeit

=
Grundsatzlich: Fallweise: Ggf. zusatzlich:
Regionale Behodrden Bund und Fachorganisationen,
Planungsverbéande, Land, sonstige Experten,
Landkreise, Gemeinden, Planungstrager, Nachbarlander und
Offentlichkeit (durch Verbande und weitere auslandische
Auslegung der — | Trager offentlicher — | Nachbarstaaten —
Unterlagen) Belange

Form der Beteiligung

« Schriftliche Beteiligung
* Mundliche Erdrterungstermine
« Ggf. Ortsbesichtigungen und Trassenbegehungen

.

Abschluss
« Prufung der Raumvertraglichkeit unter tberdrilichen Gesichtspunkten
» Priifung der Ubereinstimmung des Vorhabens mit den Erfordernissen der Raumordnung
» Abstimmung mit anderen raumbedeutsamen Planungen und MaRnahmen

Ergebnis
Raumordnerische Beurteilung
Vorbehaltlose Befurwortung mit
Befurwortung BT MaRgaben odex Abiehne

Abbildung 3:  Ablauf eines Raumordnungsverfahrens (Darstellung: Landesdirektion Sachsen 2019)
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2.3.2 Beteiligung der Tschechischen Republik im ROV

Das ROV ist ein Verfahren nach deutschem bzw. sédchsischem Planungsrecht und bezieht
sich fur dieses Vorhaben auf den sachsischen Trassenabschnitt. Sofern das Vorhaben
erhebliche Auswirkungen auf die Tschechische Republik haben kann, erfolgt gem.

§ 15 Abs. 3 ROG die Beteiligung der Tschechischen Republik im ROV nach den Grund-
satzen der Gegenseitigkeit und Gleichwertigkeit. Eine entsprechende Einschatzung po-
tenzieller grenziberschreitender Auswirkungen wird im ROV vorgenommen.

Sofern keine erheblichen Auswirkungen auf den Nachbarstaat zu erwarten sind, werden
die tschechischen Partner nachrichtlich informiert. Eine freiwillige informelle Beteiligung
tschechischer Nachbargemeinden und ausgewahlter tschechischer Behérden im Rahmen
der gutnachbarschaftlichen Zusammenarbeit ist méglich. Ausgewahlte ROV-Unterlagen
(der vorliegende Teil A dieser Unterlagen) werden in tschechischer Sprachversion erstellt
und den Nachbarn zur Verfiigung gestellt.

2.3.3 Nachfolgendes Planfeststellungsverfahren

Im ROV wird Uber die Zulassigkeit und endgiiltige Gestaltung der neuen Eisenbahnstre-
cke noch nicht entschieden. Die DB Netz AG wird auf der Grundlage der raumordneri-
schen Beurteilung die konkrete Trassenfuhrung wahlen und die Feintrassierung erarbei-
ten. Diese wird im Rahmen eines spateren Planfeststellungsverfahrens detailliert geprift.
Die Offentlichkeit wird daran erneut umfassend beteiligt. Zustandige Behorde fur das
Planfeststellungsverfahren wird dann das Eisenbahn-Bundesamt (EBA) sein.

Dazu wird das EBA als Planfeststellungsbehdrde ein Verwaltungsverfahren tber die Zu-
lassigkeit der Malinahme durchfiihren (Planfeststellungsverfahren, 88 72ff Verwaltungs-
verfahrensgesetz, VWV{G). Wie zuvor beschrieben ist es dabei Aufgabe des Vorhaben-
tragers, anhand weiterer Planungen und Untersuchungen zu bewerten, welche raumord-
nerisch abgestimmte Variante oder auch abgestimmten Varianten vertieft untersucht und
detailliert geplant wird/werden (Trassenkonkretisierung). Hierzu wird fir das konkrete
raumbedeutende Vorhaben ein konkreter Umsetzungsplan mit entsprechenden techni-
schen Details erarbeitet. Dieses Vorhaben wird in das Planfeststellungsverfahren einge-
bracht.

Aufbauend auf den Untersuchungen zum ROV wird fur die Detailplanung zum Planfest-
stellungsverfahren eine detaillierte Umweltvertraglichkeitsstudie (8 16 UVPG) flr die aus-
gewahlte Variante erstellt, die in die Planfeststellung eingeht.

Die Ergebnisse des ROV sind bei dem Planfeststellungsverfahren zu beriicksichtigen.

S KREBS+KIEFER NI rrastrukTuR & umweLT *9b Seite 25



ROV NBS Dresden — Prag DB N ETZE
Teil A - 2 Grundlagen des Raumordnungsverfahrens und Vorgehensweise

2.3 Planungs- und Verfahrensablauf

Die Planungsunterlagen werden von den Behorden, deren Aufgabenbereich durch das
Vorhaben berthrt wird, offentlich ausgelegt. Im Beteiligungsverfahren kann jeder Be-
troffene Anregungen und Bedenken schriftlich einbringen. Als ToB werden von der Mal3-
nahme betroffene Stadte und Gemeinden, Fachbehétrden, anerkannte Verbénde (z. B.
Naturschutz) und Vereine um Stellungnahme zum Vorhaben gebeten.

Durch die Planfeststellung wird die Zulassigkeit des Vorhabens einschlief3lich der not-
wendigen Folgemalinahmen an anderen Anlagen im Hinblick auf alle von ihm beriihrten
offentlichen Belange festgestellt. Neben der Planfeststellung sind andere behérdliche Ent-
scheidungen, insbesondere 6ffentlich-rechtliche Genehmigungen, Verleihungen, Erlaub-
nisse, Bewilligungen, Zustimmungen und Planfeststellungen, nicht erforderlich. Durch die
Planfeststellung werden alle 6ffentlich-rechtlichen Beziehungen zwischen dem Trager des
Vorhabens und den durch den Plan Betroffenen rechtsgestaltend geregelt

(8 75 Abs. 1 VWVIG).

2.4 Projektabwicklung, Zustandigkeiten, ROV-Unterlagen

Vorhabentragerin ist die DB Netz AG:

DB Netz AG, Regionalbereich Stdost
Salomonstr. 21
04103 Leipzig

Die Unterlagen zur Abstimmung des Vorhabens mit den Belangen der Raumordnung und
der Landesplanung werden von der DB Netz AG vorgelegt. Die DB Netz AG hat fir die
Erstellung der Unterlagen fir das ROV folgende externe Biiros eingesetzt:

Technische Planung:
KREBS+KIEFER Ingenieure GmbH (KuK), Darmstadt

Raumordnungsgutachten:
INFRASTRUKTUR & UMWELT Professor Bohm und Partner (1U), Darmstadt

Umweltgutachten/Gutachten zum Arten- und Biotopschutz:
dreher + sudhoff ingenieurplanung GbR (dsi), Halle

Die Unterlagen umfassen:

Teil A — Allgemeiner Teil: Zusammenfassung und Vorhabenbeschreibung
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Teil B — Technische Beschreibung und Bewertung
Teil C — Raumordnungsuntersuchung
Teil D — Anhange/Fachbeitrage/Studien und Untersuchungen zur Information

Verfahrenstrédger:

Landesdirektion Sachsen

Zustandige Stellen des Eisenbahn-Bundesamts:

Seitens des Eisenbahn-Bundesamts sind fir die nachfolgenden Genehmigungsverfahren
zustandig:

Eisenbahn-Bundesamt, AuRenstelle Dresden
August-Bebel Str. 10, 01219 Dresden
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2.5 Planungsverfahren in der Tschechischen Republik

Die gesetzlichen Planungsverfahren in Tschechien lassen sich untergliedern in einen Zeit-
raum flr Vorstudien Uber Investitionen, der mit der ersten vorlaufigen Machbarkeitsstudie
beginnt und mit der regionalen Beurteilung endet, sowie eine darauffolgende Investitions-
periode, die mit der Baugenehmigung endet. Die gesetzlichen Planungsschritte und die
entsprechenden Zustéandigkeiten in Tschechien sind in Abbildung 4 dargestellt.

Jedes Projekt beginnt mit einer Vorstudie zur Machbarkeit, die von der tschechischen
Eisenbahninfrastrukturgesellschaft SZDC in Zusammenarbeit mit dem Verkehrsministeri-
um (MoT) durchgefiihrt wird. Die Machbarkeitsstudie wird vom Infrastrukturmanager
SZDC in Zusammenarbeit mit dem MoT durchgefiihrt. Ziel der Studie ist es, sowohl den
allgemeinen Wert des Vorhabens zu beurteilen, als auch in Hinblick auf kapazitats-, kos-
ten-, umweltbezogene und rdumliche Auswirkungen die beste Trassenfiihrung fur die Ei-
senbahnlinie zu identifizieren. Ist die Investition im Grundsatz genehmigt, wird die beste
Option/Variante durch die zentrale Kommission gewahlt (Vertreter des MoT, SZDC, State
Infrastructure Fund) und in die Verkehrspolitik (“Dopravni politika pro obdobi”) bzw. die
Verkehrsstrategie (,Dopravni sektorové strategie”) der nationalen Regierung integriert.
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« Raumliche, technische und wirtschaftliche Studien Y -
« Identifizierung technischer Varianten _ SZDC/
ACIEIOGIEY | - |dentifizierung moglicher Korridore MoT
+ Kosten-Nutzen-Analyse und Umweltbeurteilung ) -
+ Identifizierung der besten Streckenfiihrung . SZDC/
LELLLETE | » Grundsatzliche Genehmigung der Investition ] MoT
keitsstudie
« Strategische Umweltpriifung mit Offentlichkeitsbeteiligung ) - Regionale Behorde
* Aufnahme der Infrastrukturplanung in die regionale Planung - (,Kraj)
GCLIBUEIEN | - Genehmigung der Investition (MoT) J
Beurteilung /

Bauge-
nehmigung

« Identifizierung der erforderlichen Flachen Lokale Behérden

« Anpassung der lokalen Plane mit UmweltvertrégIichkeitsprufung‘ }
« Flachennutzungsgenehmigung

S

Eisenbahnbehorde/
lokale Behoérden /
andere Behérden

* Grunderwerb (Beschaffung der notwendigen Flachen)
* Vorbereitung Baugenehmigung (,Dokumentation f. Baugeneh.*)
» Baugenehmigung

Erlauterungen:
MoT = Tschechisches Verkehrsministerium; SZDC = Tschechische Eisenbahngesellschaft

Abbildung 4:  Ablaufschema Planungsverfahren in der Tschechischen Republik (nach Gather et al. 2015)

Falls die Strecke ein Bestandteil der jeweiligen regionalen Planung ist, missen die Lokal-
behdrden die Planung aufnehmen. Danach muss der Bauherr alle fir die Infrastruktur
erforderlichen Flachen im Detail angeben. Dies muss in einem Verfahren mit zwei Schrit-
ten erfolgen:

¥® KREBS+KIEFER "I INFRASTRUKTUR & UMWELT b i

Im Falle eines “Vorschlags” (auf der Ebene der regionalen Raumnutzungsplanung)
erstellt die SZDC eine “Dokumentation fiir die rdumliche Entscheidungsfindung”
("dokumentace pro uzemni rozhodnuti”), die alle fur das Bauvorhaben erforderli-
chen Flachen beschreibt und eine volle Umweltvertraglichkeitsprifung mit offentli-
cher Beteiligung beinhaltet. Dieser Prozess schliel3t mit der Genehmigung fur die
konkrete Lage des Vorhabens ab, wobei alle Grundflachen und Bedingungen fur
die weitere Vorbereitung und Realisierung eines bestimmten Projektes definiert
sind. Auf der Basis dieser Zusammenstellung fuir alle betroffenen Lokalbehérden
wird eine einzige Flachennutzungsgenehmigung ("Uzemni rozhodnuti”) durch eine
verantwortliche Kommune erteilt, in welcher alle zu beschaffenden Flachen fest-
geschrieben sind.

Bei Projekten, die durch die 6ffentliche Hand finanziert werden, muss ein “Investi-
tions-/Projektplan” (investi€éni zamér) als ein spezifischer vorbereitender Schritt er-
arbeitet werden. Ziel ist es, eine detaillierte technische Dokumentation zur Verfu-
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gung zu stellen, die fur eine genauere Einordnung eines geschiitzten Korridors in-
nerhalb lokaler raumlicher Planungen verwendet werden kann.

Erst nach der Beschaffung aller erforderlichen Flachen durch den Bauherrn (SZDC) kann
die Vorbereitung der Unterlagen fir die Baugenehmigung ("dokumentace pro stavebni
povoleni”) erfolgen. Diese Genehmigung muss von verschiedenen Gremien getrennt er-
teilt werden (Eisenbahnbehérde, Lokalbehdrden).

Die Entwicklung der sog. ,schnellen Verbindungen® steht in der Verkehrsentwicklungspoli-
tik in der Tschechischen Republik auf der héchsten Ebene. Der entscheidende Zeitpunkt
fur die Vorbereitung von Hochgeschwindigkeitsstrecken (VRT) in der Tschechischen Re-
publik war 2017, als die Abgeordnetenkammer einen entsprechenden Beschluss zu VRT
fasste. In ihrer EntschlieBung betonten die Abgeordneten die entscheidende Bedeutung
von VRT fur die weitere wirtschaftliche Entwicklung der Tschechischen Republik und die
Notwendigkeit, sie in das sich entwickelnde europaische Netzwerk einzubeziehen. Sie
baten die Regierung um eine wirksame Zusammenarbeit auf dem Gebiet der wichtigsten
Verkehrsinfrastrukturentwicklung, insbesondere zwischen den Ministerien.

FUr die Beschleunigung der Planung der ,schnellen Verbindungen® (RS) wurde durch die
Regierung eine Ausnahme von den obligatorischen Verfahren fiir die Vorbereitung von
Investitionen in der Verkehrsinfrastruktur erteilt, die in der Richtlinie des Verkehrsministe-
riums Nr. V-2/2012 enthalten sind. SZDC kann somit die bestimmten obligatorischen
Schritte der Planung vorzeitig/parallel umsetzen, was die Beschleunigung der Vorberei-
tung der VRT-Konstruktion in der Tschechischen Republik erméglicht.

2.6 Zeitlicher Ablauf bis zur Inbetriebnahme

Der angestrebte Zeitplan fir die weitere Planung und Realisierung der NBS kann folgen-
dermalRen beschrieben werden:

2019 — 2020: Vorbereitung und Durchfiihrung des ROV

ab 2020: Vorplanung

e Technische Planung fur die Auswahlvariante(n)

e Wweitere geotechnische und umweltfachliche Untersuchungen sowie Schallgutach-
ten

¢ weitere Detailabstimmungen mit Dritten
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ab 2025: Ausfuhrungs- und Genehmigungsplanung

¢ Behandlung des Projektes in den tschechischen und deutschen Parlamenten

e Freigabe durch die Parlamente

e Erstellung der Genehmigungsplanung

e Vorbereitung des Planfeststellungsverfahrens mit Umweltvertraglichkeitsprifung

e Durchfuhrung des Planfeststellungsverfahrens (in Abh&angigkeit von Einwendun-
gen Diritter ist mit einer Dauer des Verfahrens von 3 bis 5 Jahren zu rechnen)

Nach Abschluss des Planfeststellungsverfahrens:

e Bauphase

e Dauer der Bauphase wird in Abhangigkeit von Tunnelldangen sowie baubetriebli-
chen Mdglichkeiten (z. B. Anzahl von einsetzbaren Tunnelbohrmaschinen in Ab-
hangigkeit von den Tunnelangriffspunkten) auf eine Gesamtbauzeit von 12 bis 15
Jahren geschétzt.

Diese grobe Zeitschiene steht selbstverstandlich unter dem Vorbehalt der Planung und
Realisierung auch in der Tschechischen Republik sowie entsprechender Entscheidungen
uber die weiteren Planungs-, Finanzierungs- und Genehmigungsschritte.

3 Beschreibung und Begrindung der Variantenfindung

3.1 Denkbare Linienfihrungen und Variantenauswahl im Frei-
staat Sachsen

Die Entwicklung und Prifung méglicher Streckenfiihrungen erfolgte in mehreren Phasen
seit etwa 2004. Dabei wurde der gesamte in Frage kommende Raum zwischen Dresden
und Usti nad Labem, basierend auf technischen, geologischen, 6kologischen und raum-
ordnerischen Betrachtungen, hinsichtlich von konfliktarmen Korridoren und technisch-
geologischer Machbarkeit ausgewertet. Die einzelnen Phasen der Variantenfindung sind
in der nachfolgenden Abbildung zusammenfassend dargestellt und in Teil B detailliert
erlautert.
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Stufenweise Unter-
Eingrenzung Varianten L e 2

Voruntersuchungen (1) - Entwicklung grober Linien ““.

(SchtBler-Plan 2008) . Variantenvergleichg (Technik, 5 Linien/Maglichkeiten
Kosten, Schutzgebiete, Schall

generalisiert)

| 2008 | ( Vergleichende Grobbewertung ]
Vorunter- - Entwicklung neuer Varianten (neue Nr.)
suchung (2) ) ) .
(SchiiBler-Plan . Varlantenverglelchg (Schutzgebiete,
2012) Kosten, Machbarkeit)
| 2012 | [ Vergleichende Bewertung, Ausschluss 3+4 X E
Vorplanungs- - Optimierung der Trassenfihrung —
studie - Technische Detaillierung
(KuK, 2015) - Raumwiderstandsanalyse
| 2015 | [ Optimierte Variante / Vorplanungsstudie / Anmeldung BVWP
Em{eiter‘te - Einbringen weiterer Varianten / Untervarianten
Varianten- (durch Dritte und durch die DB)
diskussion - Vorplanung der Varianten: verkehrlich / technisch / Umwelt
| 2018/19 | [ Auswahl (sinnvoller) Varianten fiir das RO-Verfahren (ROV) , =
Vor- - Gleichwertige Planung / Untersuchung
bereit. + Raumordnerische Bewertung

- Verkehrliche / technische / wirtschaftliche Bewertung
« Zusammenstellung der ROV-Unterlagen

[ Landesplanerische Beurteilung der ROV-Varianten (Gutachten) W///////////////////////

* Die von der Biirgerinitiative Dohma eingebrachten Tunnelvarianten wurden im Zuge der gleichwertigen
technischen Ausarbeitung hinsichtlich der Trassierungsparameter und nach betrieblichen Anforderungen
fortentwickelt und als Tunnelvarianten A, B und C aufgenommen

Abbildung 5:  Bisheriger Prozess der Variantenfindung und Vorschau auf das Raumordnungsverfahren
(Darstellung: 1U, 2019)

3.1.1 Variantenfindung 2008

In den Jahren 2004 bis 2008 wurde im Auftrag der DB Netz AG eine Machbarkeitsstudie
fur die NBS im Mischverkehr (Reise- und Guterzugverkehr) erstellt. Betrachtet wurden
hierbei in generalisierter Form technischen Kriterien, Kosten, betroffene Schutzgebiete
und Beeintrachtigungen durch Schall fur finf im Rahmen der Studie entwickelte mogliche
Linienfihrungen. Dabei wurden die generellen Ziele des Vorhabens zugrunde gelegt und
im Laufe der Zeit spezifiziert.

Im Ergebnis der Untersuchung wurde eine Variante als planerische Vorzugslésung her-
ausgearbeitet. Diese zeichnete sich durch einen kurzen Basistunnel, die in diesem Unter-
suchungsstadium geforderte maximale Langsneigung von 12,5 %o und eine gegenuber
den anderen Varianten geringere Betroffenheit der betrachteten Schutzgiter aus. Die
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Variante folgte der im Bau befindlichen Ortsumgehung B 172, um zusatzliche Zerschnei-
dungen zu reduzieren.

Im Ergebnis der Machbarkeitsstudie 2008 wurde zusatzlich festgestellt, dass die Entwick-
lung der Trassenfiihrung fur die Vorgaben der Geschwindigkeit von 200 km/h, der Misch-
verkehrsnutzung (Personen- und Glterziige) sowie der maximalen Streckenlangsneigung
von 12,5 %o und aufgrund der gegebenen Hohenverhaltnissen beidseits des Erzgebirges

einen Basistunnel im Bereich der Erzgebirgsquerung erfordert (Schissler-Plan, 2008).

3.1.2 Variantenentwicklung 2012

Die Ergebnisse der Untersuchung 2008 wurden optimiert und flossen 2012 in eine weitere
Voruntersuchung zur Variantenentwicklung ein. Sie hatte das Ziel, eine grenziiberschrei-
tende Planung zur Linienfilhrung der NBS Dresden — Prag unter Einbezug der Planung
auf tschechischer Seite durchzufiihren und mit einer Abschétzung der Investitionskosten
zu belegen. Als Ziele wurden die Mischnutzung fiir schnellen Personenfernverkehr und fiir
Guterverkehre sowie weitere fortentwickelte Randbedingungen auf deutscher und tsche-
chischer Seite zugrunde gelegt.

Von den funf untersuchten Varianten wurden zwei Varianten (Variante 3 und 4) als nicht
umsetzbar ausgeschlossen. Die verbleibenden Varianten 1.1, 1.2 und 2 wurden einem
Variantenvergleich bezlglich ihrer technischen Machbarkeit, ihrer Kosten und der Betrof-
fenheit von Siedlungsflachen und Schutzgebieten unterzogen. Als Ergebnis wurde keine
Vorzugsvariante benannt, sondern darauf hingewiesen, dass zur Ausweisung einer quali-
fizierten Vorzugsvariante weitere Randbedingungen, Planungsparameter und Entschei-
dungskriterien zu definieren sind.

3.1.3 Vorplanungsstudie 2015

Aus den bei der Variantenentwicklung 2012 hervorgegangenen Varianten wurde eine op-
timierte Linie unter Beriicksichtigung der spezifizierten Anforderungen und Randbedin-
gungen und zur Kombination der vorteilhaften Aspekte aller Varianten fortentwickelt. Die-
se wurde technisch und betrieblich weiter ausgearbeitet, hinsichtlich der 6konomischen
Kriterien bewertet und einer vertieften Raumwiderstandsuntersuchung unterzogen.
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Analyse Bestand und Raumwiderstédnde nach Schutzgutern

Mensch/Landschaft

Tiere, Pflanzen,
Biologische Vielfalt

Boden/Klima/Luft

Wasser
Kulturguter
Sachgiter
Konfliktarme Korridore und mdégliche Varianten 2015
+ Volltunnelvarianten 2018
. . Analyse der
= Vananten 2018/2019 l potenzie"en

Konflikte mit den
Erfordernissen der
Raumordnung

Grafik: INFRASTRUKTUR & UMWELT (2019)

Abbildung 6:  Schema der Raumwiderstandsanalyse 2015 und der Ableitung der ROV-Varianten (Darstel-
lung: 1U, 2019)

Die Raumwiderstandsanalyse basierte auf der Analyse und Bewertung von Raumnutzun-

gen und der Identifikation von konfliktarmen Korridoren im Hinblick auf die bis dahin iden-

tifizierten moglichen Linienfihrungen geman Abbildung 6.

Auf Grundlage der Vorplanungsstudie wurde die daraus ermittelte Vorzugsvariante der
DB Netz AG im Jahr 2016 beim BMVI zur Aufnahme in den BVWP eingereicht. 2018 wur-
de darauf basierend das Vorhaben in den BVWP aufgenommen und die Vorbereitung des
ROV initiiert.

Die Vorplanungsstudie des Freistaates Sachsen von 2015 wurde 2018 durch die
DB Netz AG insbesondere hinsichtlich Geologie, Tunnelbautechnik, Brand- und Katastro-
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phenschutz sowie betrieblicher und verkehrlicher Aspekte bewertet. Im Ergebnis wird die
prinzipielle Machbarkeit der optimierten Trasse in verkehrsplanerischer, eisenbahnbetrieb-
licher, bautechnischer und umweltfachlicher Hinsicht festgestellt. Es wird auf noch tiefer
zu betrachtende geologische und tunnelbautechnische Sachverhalte sowie noch zu erar-
beitende Belange des Sicherheitskonzeptes hingewiesen, die jedoch einer technischen
Machbarkeit grundsatzlich nicht entgegenstehen.

3.1.4 Varianten 2018/2019

Im Jahr 2018 wurden weitere Alternativen von Dritten und von der Bahn selbst zur ergan-
zenden Uberpriifung bisheriger Uberlegungen und zur méglichen Verminderung der bis
dahin erkannten Konflikte in den Prozess eingebracht. Dies waren insbesondere die zu-
nachst als Z 6, DB 7 und DB 8 bezeichneten Varianten sowie die Variante Bl (eingebracht
von der Birgerinitiative "Basistunnel nach Prag") und eine alternative Streckenfiihrung der
Variante Bl als Volltunnelvariante (langer Basistunnel) ab Heidenau, benannt mit Variante
Bl Alternativlinie.

Diese neuen Variantenvorschlage wurden 2018/2019 in vergleichbarer Tiefe ausgearbei-
tet und in die Untersuchungen zur Vorbereitung des ROV aufgenommen. Die von der
Birgerinitiative Dohma eingebrachten Tunnelvarianten wurden im Zuge der gleichwerti-
gen technischen Ausarbeitung hinsichtlich der Trassierungsparameter und nach betriebli-
chen Anforderungen ausgearbeitet, so dass sie nicht 100 % identisch mit den Vorschla-
gen der Bl Dohma sind und als Tunnelvarianten A und B in die ROV-Unterlagen einge-
hen. 2019 kam eine zuséatzliche Variante eines tiefliegenden Tunnels mit verkiirztem
Trassenverlauf, also direktem Streckenverlauf von Heidenau bis zur tschechischen Gren-
ze, hinzu (Variante C), die einen generell weiteren moglichen, durch die Verkirzung evitl.
sogar gunstigeren Verlauf der Tunnelvarianten aufzeigt.

Die ebenfalls weiter ausgearbeiteten Varianten mit teilweise offener Streckenflihrung vor
dem Basistunnel wurden als Varianten D bis G benannt.

Im Rahmen der betrieblichen Machbarkeitsbetrachtung wurde zur Erhéhung der Leis-
tungsfahigkeit der NBS fiir den Guterverkehr und zur Herstellung einer Vergleichbarkeit
fur alle Varianten die maximale Langsneigung auf < 10 %o begrenzt.
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3.2 Varianten fur das beantragte Raumordnungsverfahren

Die vorausgehend dargestellten Voruntersuchungen mindeten in Varianten, die fur das
ROV gleichwertig untersucht und in das ROV eingebracht wurden. Fir die Volltunnelvari-
anten A, B und C wird der gesamte Korridor zwischen den Linien A und C betrachtet, da
die gunstigste Detaillage des Basistunnels vor allem aufgrund vertiefter geologischer Un-
tersuchungen entwickelt werden muss. Fir alle Varianten ist ein Korridor von 300 m beid-
seits der dargestellten Linien fir spéatere Detailoptimierungen betrachtet worden (siehe
Kap. 3.3).

Die ROV-Varianten sind in der folgenden Abbildung 7 im Uberblick dargestellt. Eine ge-
nauere Darstellung der Einzelvarianten findet sich im Ubersichtslageplan im Anhang so-
wie in Teil B dieser Unterlagen.
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Abbildung 7:  Ubersicht der Varianten (Darstellung: 1U, 2019)

Die dargestellten Linienfihrungen mit den angegebenen Parametern stellen fir das ROV
ausgearbeitete Varianten dar. Wie oben erlautert, kann die noch auszuarbeitende Linien-
fuhrung innerhalb der Korridore liegen. Somit besteht voraussichtlich fur alle Varianten,
welche nach dem ROV vertieft untersucht werden, Optimierungspotential in Hinblick auf
Lange, Gradiente sowie weitere Parameter.

INFRASTRUKTUR & UMWELT i
W™ KREBS +KIEFER IlI Professor Bohm und Partner Q’ D Selte 36



ROV NBS Dresden — Prag DB N ETZE
Teil A - 3 Beschreibung und Begriindung der Variantenfindung

3.2 Varianten flir das beantragte Raumordnungsverfahren

3.2.1 Anschluss Heidenau

Varianten A bis C (fir Details siehe Teil B, Text und Plane)

Fur die Varianten A bis C ist der Umbau der bestehenden Strecken 6420 und der parallel
verlaufenden S-Bahn-Gleise in Heidenau auf ca. 1,1 km erforderlich. Der Neubau der
NBS Dresden — Prag beginnt in der Bestandsstrecke 6240 bei km-Station 50,368 (NBS-
km-Station -1,3) zwischen den Eisenbahnuiberfiihrungen MahlenstralRe und Uber die Miig-
litz mit dem Einbau einer Uberleitverbindung. Die maximale Geschwindigkeit auf der Stre-
cke 6240 betragt 160 km/h, die Uberleitverbindung ist fiir eine Fahrgeschwindigkeit von
100 km/h ausgelegt. Zwischen den Uberleitverbindungen erfolgt die Abtrennung der Be-
standsstrecke 6240 in Richtung Pirna (zweigleisig) von der kiinftigen NBS Dresden —
Prag. Nach dem Abzweig der Strecke 6240 erfolgt die Verziehung der Neubaustrecken-
gleise in Parallellage zur Strecke 6239 (S-Bahn), damit nachfolgend die Gleise soweit
gespreizt werden, dass die Herstellung eines Rampenbauwerkes (Trog) fur die NBS
machbar ist.

Bei km-Station ca. 49,8 beginnt die Anrampung der NBS als Trogbauwerk, anschliel3end
erfolgt die Uberquerung der Strecke 6240 Uber die NBS in Form eines Uberwerfungsbau-
werkes und danach folgt die Fortsetzung des NBS Trogbauwerks mit der Querung der
bestehenden Bebauung (Gewerbegebiet Heidenau) und die Unterquerung der S 172. Ab
dort verlaufen alle drei Varianten in den Erzgebirgsbasistunnel in drei verschiedenen
Streckenfiihrungen bis zur tschechischen Grenze in der Region Petrovice (CZ) (siehe
unten). Die Gesamtentwicklungsl&nge der NBS der Varianten A bis C von der ersten
Uberleitverbindung im Uberholbahnhof Heidenau Nord km-Station 52,5 (NBS-km-Station
3,4) bis zum Tunnelportal jenseits der S 172 betragt ca. 4,7 km (von NBS-km-Station -3,4
bis 1,3).

Varianten D bis G (fiur Details siehe Teil B, Text und Plane)

Der Umbau der Bestandsstrecke 6240 beginnt sudlich der Dohnaer Straf3e in Heidenau
mit dem Einbau von zwei Uberleitverbindungen in der Bestandsstrecke bei km-Station
49,971 (NBS-km-Station -0,9). Die maximale Geschwindigkeit auf der Strecke 6240 be-
tragt 160 km/h, die Uberleitverbindungen (W101 bis W104) sind fur eine Fahrgeschwin-
digkeit von 100 km/h ausgelegt. Nach den Uberleitverbindungen erfolgt in der Bestands-
strecke die Verziehung der Bestandsgleise als kiinftige NBS-Gleise und in Hohe der Ge-
schwister-Scholl-Straf3e die Abtrennung der Bestandsstrecke 6240 in Richtung Pirna
(zweigleisig) von der kiinftigen NBS Dresden — Prag. Danach folgt die Anrampung der
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NBS in Parallellage zur Strecke 6239 (S-Bahn) mit vsl. 9,6 %o in Form eines Trog-
Rampenbauwerkes.

Bei km-Station 48,580 der Strecke 6240 beginnt die Uberquerung der NBS (iber die Stre-
cke 6240 in Form eines Uberwerfungsbauwerkes und anschlieBend das Briickenbauwerk
zur Uberquerung der bestehenden Bebauung (Gewerbegebiet Heidenau) und der S 172.
Das Briuckenbauwerk mit ca. 10 Briickenfeldern geht direkt in einen Einschnitt und da-
nach in ein Tunnelbauwerk mit zwei Réhren Uber. Die Gesamtlange des Brickenbauwer-
kes betragt aufgrund der unterschiedlichen Entwicklungslangen der Gleise ca. 394 bis
435 m. Das Tunnelbauwerk beginnt unmittelbar nach der Briicke mit einem ca. 200 m
langen Voreinschnitt. Wegen der geringen Uberdeckung des Tunnels (kleiner als 5 m)
wird dieser Abschnitt mit zwei eingleisigen Tunnelréhren in offener Bauweise hergestellt.
Der bergmannische Bauabschnitt des Tunnels beginnt nach dem Voreinschnitt. Nach der
Fertigstellung der Tunnelréhren wird der Voreinschnitt mit Erdmaterial verfillt und rekulti-
viert.

Ab der Uberquerung der S 172 verlaufen alle vier Varianten in den Heidenau-Tunnel und
von diesem ausgehend in vier verschiedenen Streckenfuihrungen bis zur tschechischen
Grenze in der Region Petrovice (siehe unten). Die Gesamtentwicklungslange der NBS
Varianten D bis G von der ersten Uberleitverbindung bis zum Tunnelportal des Tunnels
Heidenau jenseits der S 172 betragt 2.223 m (von NBS-km-Station -0,9 bis 1,4), da der
Uberholbahnhof der NBS erst jenseits des Seidewitztals angeordnet wird.

3.2.2 Basistunnel

Variante A (fur Details siehe Teil B, Text und Plane)

Variante A schwenkt nach der Ausleitung im Elbtal stark nach Westen aus, um dann unter
dem Bergkamm parallel entlang des Seidewitztals Richtung Suden zur tschechischen
Grenze weiterzufiihren. Die Strecke verlauft unterirdisch westlich an Nentmannsdorf, der
Stadt Liebstadt und Bornersdorf vorbei, unterquert Breitenau und trifft am Grenziibergang
in der Region Petrovice auf die Linienverlaufe der anderen Varianten. Die Gesamtléange
der Strecke Variante A von Dresden bis Usti nad Labem betragt ca. 54,9 km. Der soge-
nannte Basistunnel hat eine Lange von ca. 32,3 km, auf deutscher Seite ca. 20,8 km (vom
Beginn am Elbtalhang sudlich Heidenaus bis zur tschechischen Grenze) und liegt in Tie-
fen bis zu ca. 348 m uGOK. Die Nothaltestelle fir die Variante A ist vsl. am Tunnelscheitel
bei NBS-km-Station 17,4 westlich Bornersdorfs geplant.
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Variante B (fur Details siehe Teil B, Text und Plane)

Variante B verlauft mit Beginn des Basistunnels am Elbhang stdlich Heidenaus dstlich
von Nentmannsdorf und flihrt so Richtung Stiden zur tschechischen Grenze unter dem
Hugel- und Bergland durch. Der Streckenverlauf der Variante B kreuzt die Bundesautob-
ahn A 17 zwei Mal etwa bei Kilometer 5,9 und 9,9, um dann parallel auf dessen 6Ostlicher
Seite weiterzufiihren und bei Bdrnersdorf auf den geplanten Streckenverlauf der Varian-
te C bis G zu gelangen. Die Gesamtlange der Strecke Variante B von Dresden bis Usti
nad Labem betréagt 53,1 km, mit einer Basistunnellange von ca. 30,5 km (auf deutscher
Seite ca. 19 km) und einer maximalen Tunneltiefe von ca. 320 m uGOK. Die Nothaltestel-
le fir die Variante B ist am Tunnelscheitel ca. bei NBS-km-Station 16,6 studostlich Bor-
nersdorfs geplant.

Variante C (fur Details siehe Teil B, Text und Plane)

Variante C verlauft mit Beginn des Basistunnels am Elbhang stdlich Heidenaus nahezu
gerade bis zur tschechischen Grenze. Der Streckenverlauf fihrt unterirdisch westlich an
Niederseidewitz, unter Friedrichwalde/Ottendorf und Bahretal sowie Ostlich an Goppen-
dorf und Wingersdorf in Richtung Grenziibergang in der Region Petrovice. Die Gesamt-
lange der Strecke Variante C von Dresden bis Usti nad Labem betragt 52,6 km, mit einer
Basistunnellange von ca. 30,0 km (auf deutscher Seite 18,5 km) und einer maximalen
Tunneltiefe von ca. 346 m uGOK. Die Nothaltestelle fur die Variante C ist am Tunnel-
scheitel bei NBS-km-Station 16,7 sudostlich Bornersdorfs geplant.

Variante D (fir Details siehe Teil B, Text und Plane)

Bei Variante D beginnt der Tunnel Heidenau (Lange ca. 3,5 km) am Elbhang stdlich Hei-
denaus nach dem Verlassen der Bestandsstrecke. Er fihrt unter dem in Planung befindli-
chen Gewerbegebiet IndustriePark Oberelbe (IPO) hindurch und kommt bei NBS-km-
Station 4,8 wieder an die Oberflache. Die weitere Streckenfiihrung der Variante D flihrt
durch einen etwa 2 km langen Einschnitt bis zum Beginn des Basistunnels bei NBS-km-
Station 6,8 und einer Tiefe von bis zu 115 m uGOK. Die bestehende StaatsstralRe S 176
muss an dieser Stelle Giber die NBS gefuhrt werden. Vorbehaltlich nachfolgender Detail-
planungen wird die Strecke nahe der Geldndeoberflache verlaufen, so dass es notig sein
wird, den Flusslauf der Seidewitz an dieser Stelle mit einer sehr niedrigen, kleinen Briicke
zu tiberqueren. Der NBS-Uberholbahnhof ist siidwestlich Niederseidewitz bei NBS-km-
Station 5,2 bis 6,2 geplant. Die weitere Tunnelfihrung ist unter dem westlichen Auslaufer
der Ortslage Friedrichswalde und westlich des Auslaufers von Borna, zwischen Borna und

S KREBS+KIEFER ] erastrukTuR & umweLr *9b Seite 39



ROV NBS Dresden — Prag DB N ETZE
Teil A - 3 Beschreibung und Begriindung der Variantenfindung

3.2 Varianten flir das beantragte Raumordnungsverfahren

Gersdorf geplant, um dann 6stlich von Bornersdorf auf der gleichen geplanten Strecke wie
die Varianten E, F und G in Richtung tschechische Grenze weiterzufuhren. Der Grenz-
Ubertritt liegt wie bei den zuvor genannten Varianten in der Region Petrovice nordéstlich
der Autobahn A 17 Dresden — Prag und miindet in den geplanten Tunnel auf tschechi-
scher Seite. Die Gesamtlange der Strecke Variante D von Dresden bis Usti nad Labem
betragt 52,6 km, mit einer Basistunnellange von ca. 24,3 km (auf deutscher Seite ca.

12,8 km) und einer maximalen Tunneltiefe von ca. 346 m uGOK. Die Nothaltestelle fur die
Variante D ist am Tunnelscheitel bei NBS-km-Station 17,6 siddstlich Bérnersdorfs ge-
plant.

Variante E (fur Details siehe Teil B, Text und Plane)

Die Variante E fuhrt nach dem Verlassen der Bestandsstrecke in den Tunnel Heidenau
am Elbhang sudlich von Heidenau. Das in Planung befindliche Gewerbegebiet Industrie-
Park Oberelbe (IPO) wird mit einer Streckenlange von ca. 1.000 m von der Variante E
unterquert. Nach dem Heidenau-Tunnel (Tunnellange 3,1 km), etwa bei NBS-km-Station
4.4, verlauft die Variante E oberirdisch siudwestlich von Pirna-Zuschendorf tiber eine Tal-
bricke (0,2 km L&nge), um 6stlich von Niederseidewitz in Richtung Autobahn A 17 abzu-
schwenken und parallel zu dieser dstlich von Bornersdorf auf der gleichen geplanten
Strecke wie die Varianten D, F und G in Richtung tschechische Grenze weiterzufiihren.
Bis zum Tunnelportal bei NBS-km-Station 7,2 filhrt die Variante durch einen Einschnitt
westlich des oberflachennahen Rohstoffabbaus ,Diabasbruch Friedrichswalde Ottendorf*.
Dieser Einschnitt hat eine Lange von 2,5 km, bei einer Tiefe von bis zu 90 m uGOK. Ab
NBS-km-Station 5,5 bis 6,5 ist die Lage des Uberholbahnhofs geplant, der damit 0,7 km
vor dem Tunnelportal endet. Der Grenzlbertritt liegt wie bei der zuvor genannten Varian-
te D in der Region Petrovice nordostlich der Autobahn A 17 Dresden — Prag und mindet
in den geplanten Tunnel auf tschechischer Seite. Die Gesamtléange der Strecke Varian-
te E von Dresden bis Usti nad Labem betragt 53,5 km, mit einer Basistunnell&nge von ca.
24,8 km (auf deutscher Seite ca. 13,4 km) und einer maximalen Tunneltiefe von ca.

336 m uGOK. Die Nothaltestelle fur die Variante E ist am Tunnelscheitel bei NBS-km-
Station 18,4 stiddstlich Bérnersdorfs geplant.

Variante F (fur Details siehe Teil B, Text und Plane)

Die Variante F fuihrt nach dem Verlassen der Bestandsstrecke in den Tunnel Heidenau
am Elbhang sudlich von Heidenau (3,1 km Heidenau/GroRsedlitz), der unter dem derzeit
geplanten Gewerbegebiet IndustriePark Oberelbe (IPO) hindurchfihrt. Die Variante F
unterquert das Gewerbegebiet in dessen mittleren Teil mit einer Streckenlange von etwa
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1.100 m. Die Trassenfuihrung der Variante F schwenkt etwas nach Osten aus und schnei-
det Zuschendorf im Stdwesten der Ortslage. Bei NBS-km-Station 4,4 erscheint die Tras-
se wieder an der Oberflache und lGberspannt das Tal der Seidewitz im Stdwesten von
Zuschendorf durch eine Talbrticke (0,2 km Talbriicke Seidewitz). Der weitere Verlauf der
Trasse wird oberirdisch in Form eines Einschnittes (Lange ca. 1,0 km) und der Talbrticke
Bahre (L&ange 0,1 km) fortgefiihrt. Bis zum Tunnelportal fuhrt die Trassenstrecke durch
einen Einschnitt siidwestlich bei Dohma bis zum Tunnelportal bei NBS-km-Station 7,2.
Dieser Einschnitt hat eine Lange von 2,5 km, bei einer Tiefe von bis zu 45 m uGOK. Ab
Kilometer NBS-km-Station 5,7 bis 6,8 ist die Lage des Uberholbahnhofs geplant, der da-
mit 0,4 km vor dem Tunnelportal endet. Ab diesem Punkt verlauft die Variante F bis zur
tschechischen Grenze in einem Tunnel. Der unterirdische Trassenverlauf fuhrt westlich an
Dohma, unter Friedrichswalde- Ottendorf und Gersdorf hindurch und fuhrt ¢stlich von
Wingersdorf sowie dstlich von Bérnersdorf auf der gleichen geplanten Strecke wie die
Varianten D, E und G in Richtung tschechische Grenze, um dann in der Region Petrovice
norddéstlich der Autobahn A 17 Dresden — Prag in den Tunnel auf tschechischer Seite zu
miinden. Die Gesamtlange der Strecke Variante F von Dresden bis Usti nad Labem be-
tragt 53,2 km, mit einer Basistunnellange von ca. 24,5 km (auf deutscher Seite ca.

13,1 km) und einer maximalen Tunneltiefe von ca. 312 m uGOK. Die Nothaltestelle fur die
Variante F ist am Tunnelscheitel bei NBS-km-Station 18,2 siiddstlich Bérnersdorfs ge-
plant.

Variante G (fur Details siehe Teil B, Text und Plane)

Die Variante G fuhrt nach dem Verlassen der Bestandsstrecke in den Tunnel Heidenau
am Elbhang stdlich von Heidenau (3,1 km Heidenau/GroRsedlitz), der unter dem derzeit
geplanten Gewerbegebiet Industrie-Park Oberelbe (IPO) hindurchfihrt. Das in Planung
befindliche GroRgewerbegebiet wird in seinem 6stlichen Teil mit einer Lange von etwa
700 m unterfahren. Der Tunnel Heidenau wird bedingt durch die Topografie unterbrochen,
so dass die Linienfiihrung Uber ca. 400 m in einem Einschnitt verlauft, um dann wieder in
einem Tunnel weitergefiihrt zu werden. Die Variante G vollfiihrt danach eine Schwenkung
nach Osten in Richtung Pirna-Zehista. Bei NBS-km-Station 3,3 erscheint die Trasse wie-
der an der Oberflache und Uberspannt das Tal der Seidewitz bei Pirna-Zehista mittels
einer Talbriicke (1,0 km Lange Talbriicke Seidewitz). Der weitere Verlauf der Trasse
westlich von Pirna-Goes wird tber einen Damm (1,3 km Lénge) bis NBS-km-Station 6,0
der Strecke oberirdisch fortgefiihrt, um dann in einen Einschnitt (1,0 km Lange) bis zum
Tunnelportal des Basistunnels zuzulaufen. Ab NBS-km-Station 5,7 bis 6,7 ist aus betrieb-
lichen Griinden die Anlage des Uberholbahnhofs mit etwa 1.000 m Lange vor dem Tun-
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nelportal geplant. Der Uberholbahnhof liegt in einer Gelandehohe/-tiefe von 4 m UGOK bis
23 m uGOK. Ab diesem Punkt verlauft die Variante G bis zur tschechischen Grenze in
einem Tunnel. Der unterirdische Variantenverlauf ab dem Tunnelportal fuhrt westlich an
Dohma-Grof3cotta bzw. dstlich an Friedrichswalde-Ottendorf, dstlich an Gersdorf, 6stlich
an Wingersdorf sowie dstlich an Bdrnersdorf auf der gleichen geplanten Strecke vorbei
wie die Varianten D, E und F in Richtung tschechischer Grenze, um dann in der Region
Petrovice nordéstlich der Autobahn A 17 Dresden — Prag in den Tunnel auf tschechischer
Seite zu minden. Die Gesamtlinge der Strecke Variante G von Dresden bis Usti nad
Labem betragt 55,0 km, mit einer Basistunnellange von ca. 26,8 km (auf deutscher Seite
ca. 15,1 km) und einer maximalen Tunneltiefe von ca. 318 m uGOK. Die Nothaltestelle fr
die Variante G ist am Tunnelscheitel NBS-km-Station 19,9 sudostlich Bornersdorfs ge-
plant.

3.3 Untersuchungsraum fur das Raumordnungsverfahren

Der Untersuchungsraum zwischen Dresden Hbf. und der tschechischen Staatsgrenze
Richtung Prag bzw. Usti nad Labem wird zunéchst durch mégliche Ein- und Ausbinde-
punkte an der Bestandsstrecke 6240 BD (Dé&g&in — Dresden) und den Ubergabebereich an
der Staatsgrenze D/CR begrenzt. In Ost-West-Richtung begrenzen die &ueren Varianten
A und G den Untersuchungsraum, wobei ein Korridor von jeweils 300 m beidseits der Va-
rianten zur Einbeziehung von moglicherweise erforderlichen Optimierungsschritten in der
Detailplanung ergénzt wurde.
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Abbildung 8:  Untersuchungsraum fur das Raumordnungsverfahren: Korridor fur die Voll-Tunnelvarianten
A-C (grau), Korridore fur die Varianten D-G sowie Korridorerweiterung wegen geologischer
Stdrzone im Grenzbereich (lila) (Darstellung: IU, 2019)
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3.3 Untersuchungsraum fiir das Raumordnungsverfahren

IDB

NETZE

Im Grenzbereich, dem Ubergabebereich des deutschen zum tschechischen Abschnitt des
Basistunnels, wurde wegen bisheriger geologischer Untersuchungen der Korridor erwei-
tert, um nach weiteren vertieften geologischen Untersuchungen die Lage des Basistun-
nels optimieren zu kénnen. Die Varianten verlaufen alle durch die Problemzone Petrovice
ostlich von Liebenau. Der Tunnel kénnte unter Berticksichtigung dieser geologischen Ge-
gebenheiten ca. 1,0 bis 1,5 km Richtung Westen oder auch leicht nach Osten verschoben
werden missen. Daher wird der unterirdische Korridor zwischen Bornersdorf und Chlu-
mec u Chabarovic breiter gefasst als der Standardkorridor.

4 Planungsgrundlagen

4.1 Zusammenfassung der technischen Planungsgrundlagen

4.1.1

Generelle Planungsparameter

Folgende Planungsparameter sind der Variantenentwicklung generell zugrunde gelegt:

Tabelle 1:

Generelle Planungsparameter fur die Variantenentwicklung

Parameter

Erlauterung

Grofe

Maximalgeschwindigkeiten
Vorgabe flir eine Eisenbahn-

Vmax Personenverkehr

200/230 km/h

strecke mit Mischverkehr der Vinax Glterverkehr 120 km/h
Verkehrskategorie M 230

Mindestgleisachsabstand flr obige Vmax 4,50 m
Langsneigung maximal auf deutscher Seite (auf tschechischer 10,0%o
(Guterverkehr) Seite wird diese Vorgabe beachtet)
Mindestbogenhalbmesser bei Viax = 200 km/h fir den Personen- >1.630m

verkehr (bei einem Uberhohungsfehlbe-
trag zulassiger us = 130 mm)

Oberbauform

Zur Minimierung der Mindestradien von
Gleisen unter Ausnutzung maximal
mdoglicher Uberhéhungen der Gleise

feste Fahrbahn

Mindest-Langsgefélle im nach deutschem Regelwerk mind. 3 %o
Tunnel nach tschechischem Regelwerk mind. 4 %o
Rampenneigung vor Uberhol- | auf 1.000 m Lange vor dem Uberhol- max. 7,0 %o

gleisen (Uberholbahnhof)

bahnhof

Ferner sollen vorzusehende Gleiswechseleinrichtungen nicht innerhalb von Tunneln an-
geordnet werden, sondern unmittelbar vor bzw. hinter dem Basistunnel.
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4.1 Zusammenfassung der technischen Planungsgrundlagen

4.1.2 NBS-Anbindung bei Heidenau

Die Anbindung der NBS an die Bestandsstrecke im Bereich Heidenau stellt eine Heraus-
forderung fur die technische Planung der Varianten in diesem Bereich dar. Zahlreiche
Randbedingungen wie z. B. bestehende Gewerbeflachen, Naturschutzgebiete im Elbtal,
die Héhenlage im Hinblick auf die nach Siden anschlieRenden Tunnel und Briickenbau-
werke, Rampenneigungen und der betrieblich erforderliche Uberholbahnhof etc. sind zu
bertcksichtigen. Fur die Varianten wurden verschiedene Mdglichkeiten in der Linienfih-
rung und in der Hohenlage in diesem Bereich betrachtet und in die Planungen zum ROV
einbezogen (vgl. Teil B, Erlauterungen und Plane).

4.1.3 Dammbauwerke und Einschnitte (Erdbauwerke)

Die erforderlichen Erdbauwerke (Dammbauwerke und Einschnitte) werden nach dem DB
Regelwerk RL 836 mit Boschungsneigungen der Dammbauwerke von 1 : 1,5 und der Ein-
schnittsbauwerke je nach Standfestigkeit der geologischen Schichten zwischen 1 : 2 und
1: 1,5 und zwischen 45° bis 60° ausgefihrt. In besonderen Fallen sind zur Verringerung
der Gelandeinanspruchnahme oder bei beengten Verhaltnissen spezielle Konstruktionen
mdglich. Grundlage daflr sind geotechnische Untersuchungen und Gutachten.

4.1.4 Bruckenbauwerke

Uberwerfungsbauwerk Heidenau

Uberwerfungsbauwerke werden in der Regel als Stahlbetonrahmen mit seitlichen Wand-
offnungen ausgebildet (Abbildung 9). Dabei gibt es generell drei verschiedene Ausfiih-
rungsmaglichkeiten.

Sonstige Brickenbauwerke

Briickenbauwerke sind fiir die Varianten D — G vor den Tunnelbauwerken vorgesehen und
nach dem DB Regelwerk als zwei-gleisige Deckbriicken mit einem Gleisabstand von

4,50 m auszubilden (Abbildung 10). Fir Briicken, die unmittelbar auf Tunnelbauwerke
folgen, kann es aufgrund der Geometrie erforderlich werden, diese eingleisig auszubilden.
Der Achsabstand der Briickenbauwerke betrdgt dann aufgrund der benachbarten Tunnel-
réhren bis zu 24,70 m.
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Abbildung 9:  Ausbildung Uberwerfungsbauwerk Heidenau (Quelle: Machbarkeitsstudie 2015 SMWA); drei
verschiedene Ausfiihrungsmaoglichkeiten je nach Lage und Héhenlagen und Situation
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Abbildung 10: Ausbildung Briickenbauwerke (Quelle: Machbarkeitsstudie 2015 SMWA)
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4.1.5 Tunnelbauwerke Heidenau — Grof3sedlitz

Zur Weiterfuihrung der NBS nach der Uberquerung der S 173 in Heidenau ist bei den Va-
rianten D bis G der Bau eines Tunnelbauwerkes zur Durchquerung des Elbtalhanges und
der Hochebene nordlich des Seidewitztals erforderlich. Dieses Tunnelbauwerk besteht
aus zwei Rohren im Abstand von ca. 29 m. Das Tunnelbauwerk beginnt ca. bei NBS-km-
Station 1,350 und endet, je nach Variante etwas verschieden, etwa bei NBS-km-

Station 3,300. Aufgrund der Gelandetopographie wird das Tunnelbauwerk in der Variante
G durch ein ca. 120 m langes Trogbauwerk unterbrochen.

Der Tunnelguerschnitt richtet sich generell nach der Bauweise (siehe Abbildung 11, links
offene Bauweise, rechts Spritzbetonbauweise, d. h. Vortrieb unterirdisch). Details der Ge-
staltung des Tunnelquerschnitts sind in nationalen und internationalen Regelwerken nach
Gesichtspunkten der Sicherheit und des Betriebs festgelegt.
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Abbildung 11:  Querschnitt Tunnel (links offene Bauweise, rechts Spritzbetonbauweise (NOT)

Erzgebirgsbasistunnel

Gemal3 der EBA Richtlinie zum Brand- und Katastrophenschutz in Eisenbahntunneln sind
fur Tunnel mit iber 1.000 m Lange auf Mischverkehrsstrecken getrennte Tunnelrhren
vorzusehen, zweigleisige Tunnelrdhren sind aufgrund des Begegnungsverbotes von G-
ter- und Personenverkehrsziigen nicht mehr zulassig. Der Mindestabstand der Tun-
nelachsen betragt aufgrund der zwischen den Réhren anzuordnenden Rettungsschleusen
24,70 m.
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Das wichtigste Bauwerk auf diesem Neubaustreckenabschnitt wird der grenziiberschrei-
tende Erzgebirgsbasistunnel je nach Linienfiihrung der Varianten mit einer Lange von
24,3 km (Variante D) bis 32,3 km (Variante A) sein. Die Tunnellange wird auf der deut-
schen Seite mindestens 12,8 km bei der Variante D und bis zu 20,8 km bei der Variante A
betragen und auf der tschechischen Seite ca. 11,5 km.
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Abbildung 12: Schema Doppelrdhre: Regelquerschnitt im Bereich eines Verbindungsstollen (Quelle: Mach-
barkeitsstudie 2015 SMWA)
Das Tunnelbauwerk durchfahrt komplexe geologische und hydrogeologische Zonen. Der
Erzgebirgsbasistunnel erhalt Querstollen als Notfallverbindungen im Abstand von 500 m
sowie eine nach EU-Vorschriften erforderliche unterirdische Nothaltestation in der Nahe
des Tunnelscheitelpunktes. Uber die Querstollen und die Nothaltestation konnen die
Passagiere im Notfall die sichere Tunnelr6hre auf der gegenliberliegenden Seite errei-
chen.

4.1.6 Nothaltestelle

Die einschlagigen Richtlinien und Normen fir den Bau von neuen Eisenbahntunneln in
Deutschland, Osterreich und der Schweiz beziehen sich bei den geforderten Sicherheits-
maflnahmen in der Regel auf Tunnellangen bis 20 km. Bei sehr langen Tunneln tber-
schreitet die Fahrzeit eines Zuges die Dauer gesicherter Laufeigenschaften unter Voll-
brandbedingungen (15 Minuten bei min. 80 km/h [TSI LOC&PAS]). Sehr lange Tunnel
erfordern deshalb besondere SicherheitsmalRhahmen, die im Einzelfall festzulegen sind
[EBA Richtlinie ,Anforderungen des Brand- und Katastrophenschutzes an den Bau und
den Betrieb von Eisenbahntunneln®]. Entsprechend ist flr alle Varianten eine Nothaltestel-
le an der entsprechend zu ermittelnden Stelle vorzusehen (voraussichtlich in der Nahe
von Bornersdorf, siehe Teil B, Kapitel 3.5.3).
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4.1.7 Uberholbahnhofe

Nach DB Richtlinie 413 ist ein Uberholbahnhof bzw. Uberholgleise nach spatestens 20 km
ab dem Einbindepunkt Heidenau Sud fir die NBS vorzusehen. Die Streckenlange vom
Ausbindepunkt aus der Bestandsstrecke Dresden-Heidenau bis zum Tunnelportal auf der
tschechischen Seite betragt je nach Linienfliihrung ca. 32 km bei der Variante D und bis zu
34,8 km bei der Variante A. Die Lange des Erzgebirgsbasistunnels betragt je nach Linien-
fuhrung zwischen 24,3 km bei der Variante D und 32,3 km bei der Variante A. Aufgrund
der vorgenannten Randbedingungen der Ril 814 mussen auf jeder Tunnelportalseite
Uberholgleise fiir den Giiterverkehr angeordnet werden. Vor und nach den Uberholgleisen
miissen auRerdem Uberleitverbindungen fir Streckengleise angeordnet werden (erforder-
licher Gleiswechselbetrieb).

Die Anordnung von Uberholgleisen fur Guterziige mit einer Nutzlange der Uberholgleise
von mindestens 750 m und Abzweigweichen (fir die Entwurfsgeschwindigkeit v, =

80 km/h) sowie den zugehorigen Uberleitverbindungen (ve = 100 km/h) vor und hinter den
Abzweigweichen fiir den Gleiswechselbetrieb fiihren zu einer Gesamtlange des Uberhol-
bahnhofes in der Geraden von ca. 1.030 m, im Bereich von Kurven von ca. 1.100 m. Die
maximal zulassige Langsneigung in Uberholbahnhéfen betragt 2,5 %o.

Bahnhof C
fur M 230
O— pg 4
=0 4- O—pa 3 Qo
O—i o> Ny—O
2 N2—O _} (o
O Pl 1

N1—O
Abbildung 13:  Schema Uberholbahnhof (Quelle: DB Ril 413)

Bei den Varianten A bis C wurde durch eine Untersuchung der DB Netz AG im Juli 2019
das Konzept fiir einen Uberholbahnhof in Heidenau entwickelt. Bei den Varianten D bis G
wurde ein Uberholbahnhof jeweils vor dem Tunnelportal Nord des Erzgebirgsbasistunnels
vorgesehen.
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4.1.8 Geologische und geotechnische Aspekte

Regionalgeologische Haupteinheiten und Stdrzonen

Die NBS verlauft durch Bereiche mit komplexen geologischen und hydrogeologischen
Verhéltnissen. In den vom Landesamt fur Umwelt, Landwirtschaft und Geologie (LfULG)
in den Jahren 2015/2016 und 2017 bis2020 durchgefiihrten Studien (vgl. Teil B und Teil
D) wurden Gebiete identifiziert, die von besonderer Bedeutung fur zukinftige geologische
und hydrologische Untersuchungen im Rahmen der Planung der NBS sind. Grundlage fur
die Betrachtung der geologischen Verhéltnisse sind die sogenannten regionalgeologi-
schen Einheiten, die die geologischen Strukturen nach ihrer Entstehung zusammenfassen
und von allen Trassenvarianten durchfahren werden. Das sind von Norden nach Siden:
das Lausitzer Massiv, Uberlagert von kreidezeitlichen Sedimentgesteinen und quartéren
Ablagerungen, das Elbtalschiefergebirge und das Osterzgebirgskristallin.

Hauptstérungen im Untersuchungsraum sind die Westlausitzer/Weesensteiner Stoérung,
die das Elbtalschiefergebirge im Norden begrenzt sowie die Mittelsdchsische Stérung, die
die slidliche Grenze dieser Einheit darstellt. Weitere Stérungen verlaufen innerhalb dieser
geologischen Einheit von Nordwest nach Siidost. Im Osterzgebirgskristallin kommen zu-
satzlich noch Stérungen hinzu, die von Sidwest nach Nord-Ost verlaufen. Untersu-
chungsbedarf besteht insbesondere im grenznahen Bereich, wo samtliche Trassenvarian-
ten zusammenlaufen und den Kreuzungspunkt der Gottleubatalzone mit der Struktur Pet-
rovice-Ddbra queren. Weitere Erkundungen sind auch im Bereich der Struktur Bérnersdorf
erforderlich.

Die genauen Auswirkungen der Stérzonen auf das Tunnelbauwerk werden nach weiteren
geotechnischen Untersuchungen bei der Auswahl geeigneter Tunnelbautechnologien be-
rticksichtigt. Eine ausfiihrliche Beschreibung der geologischen Aspekte befindet sich im
Teil B.

Bergbau- und Rohstoffgeologie

Gebieten mit unterirdischen Hohlraumen (dazu z&hlen auch Steinbriiche) sowie mit Gru-
benbauten unter Bergaufsicht wurden gemalf} der Auskiinfte des Séachsischen Oberberg-
amtes (u. a. digitale Hohlraumkarte) im Rahmen der Linienfindung fur die Varianten aus-
gewertet und bertcksichtigt (siehe auch Karten in Teil B und Teil D).
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NETZE

IDB

Geotechnische Betrachtung der Varianten

Das LfULG identifiziert in seinen geologischen Untersuchungen folgende fir die weitere
Planung relevante geotechnische Aspekte:

Tabelle 2:

Geotechnische Aspekte der Varianten fur die weitere Planung

Ort / Bereich

Varianten

Geotechnische Aspekte fiur die weitere Planung

Anbindepunkt
Heidenau

A bis G

¢ Flussablagerungen der Elbe, grundwassergefillter Horizont (Grundwas-
serleiter), von kreide-zeitlichen Mergelsteinen unterlagert

e durch Lage in Elbe-Aue Grundhochwassergefahrdung bei Varianten A bis
C (Beginn ab NBS-km-Station -2,6)

e starke Eingriffe in Grundwasserregime des quartaren Grundwasserleiters
bei Varianten A bis C (ab NBS-km-Station -0,7)

e Tunnelverlauf der Varianten A bis C im Grenzbereich zweier Gesteinsarten
mit unterschiedlichen geotechnischen/geomechanischen Eigenschaften

e Varianten D bis G beginnen bei NBS-km-Station -1,0 el_a_enfalls in der Elbe-
Aue, werden jedoch ab km -0,3 durch eine Rampe zur Uberquerung der
DB Strecke 6420 und der B 172 iiber das Geléande angehoben.

Westlausitzer
(Weesenstei-
ner) Stdérung

¢ Variante A quert einen Bereich mit Grauwacken und Quarziten, die nérd-
lich der Westlausitzer Stérung (WLS) verlaufen.

Unterquerung
Seidewitztal

BundC

e Tunnelbauwerk der Varianten B und C unterquert Seidewitztal in unter-
schiedlichen Tiefen mit Tunneliiberdeckungen von 8 bis 9 m; Tunnel ver-
laufen im Grenzbereich zwischen Flussschottern, —lehmen (quartérer
Grundwasserleiter bzw. —stauer) und Grauwacken

¢ Varianten B und C Eingriffe in das Grundwasserregime des quartaren
Grundwasserleiters wegen Unterquerung des Seidewitztales in geringer
Tiefe; Tunnelverlauf im Grenzbereich zwischen quartarem Grundwasser-
leiter und unterlagerndem Festgestein (Grauwacke); ggf. umfangreiche
technische Aufwendungen zur Gewahrleistung der Standsicherheit des
Tunnelbauwerkes und des Grundwasserschutzes erforderlich; ggf. ist eine
Anderung der technischen Planung (Linienfiihrung oder Rampenneigung
des Tunnelbauwerkes) erforderlich.

Uberquerung
Seidewitztal

D bis G

e Eingriff in das Grundwasserregime durch Griindung der Pfeiler von Bri-
ckenbauwerken im Talbereich Seidewitztal (je nach Variante und Ausfih-
rung verschieden; abhéngig von Details der Ausfuihrungsplanung).

¢ Wahl entsprechender Tiefgriindungen minimiert ggf. Einfluss.

Durchquerung
der Grauwa-
cken der West-
lausitz durch
tiefe Einschnitte

Dund E

e sehr tiefe Einschnitte (bis zu ca. 100 m) fihren mit hoher Wahrscheinlich-
keit zu einer ausgepragten Beeinflussung des Grundwasser- und des
Oberflachenwasserregimes.

e Grundwasser ist in quartarer Bedeckung sowie auf Kluften und in der
Verwitterungszone zu erwarten.

¢ Folgen: entwassernde Wirkung der Einschnittsbdschungen, aufwandige
MaRRnahmen zur Gewéhrleistung der Standsicherheit, insbesondere in den
quartaren Lockergesteinen sowie in den Verwitterungsbereichen des
Festgesteins und Querung der Westlausitzer Stérung, die mdglicherweise
hydraulisch wirksam ist
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Fortsetzung Tabelle 3:

NETZE

IDB

Geotechnische Aspekte der Varianten fir die weitere Planung

Ort / Bereich

Varianten

Geotechnische Aspekte fur die weitere Planung

Durchquerung
des Elbtalschie-
fergebirges

AbisC

¢ Variante A: Chlorit-Gneise im sidlichen Randbereich des Elbtalschiefer-
gebirges und bei Varianten A bis C eine Vielzahl von Rhyolithgangen und
geophysikalisch nachgewiesenen Stérungen.

¢ Variante B: inselartig Gesteine der Kreide zu erwarten (fir Tunnelbau
voraussichtlich nicht von Bedeutung).

e Variante C: Steinbruch Friedrichswalde-Ottendorf wird in ca. 70 m Tiefe
unterfahren; Tunnel durchfahrt bei km 10 Karbonate, deren Tiefenausdeh-
nung ohne Bohrungen jedoch nicht bestimmbar ist.

Durchquerung
des Elbtalschie-
fergebirges

A bis D
und F

¢ bei den Varianten A bis D und F werden Gesteine des Elbtalschiefergebir-
ges nicht senkrecht durchfahren, sondern mit einer zunehmenden Ablen-
kung/Schragstellung nach Osten von 10° (Var. F) bis 30° (Var. A); ungiins-
tig fir Tunnelbau, da unterschiedlich harte bzw. abrasive Gesteine
dadurch gleichzeitig an der Ortsbrust angeschnitten werden und zu unre-
gelmafigem Verschleild der Tunnelbohrmaschine und Schwierigkeiten
beim Einhalten der Ausbruchgeometrie fiihren kdnnen.

Durchquerung
des Elbtalschie-
fergebirges

e Tunnel der Variante D fuhrt bei km 7 ca. 400 m am Steinbruch Friedrichs-
walde-Ottendorf vorbei, bei km 7,5 und km 9,5 werden Stérungsbereiche
im Umfeld der Donnerberg bzw. Winterleithe Verwerfung durchfahren; im
sudlichen Randbereich des Elbtalschiefergebirges tritt eine Vielzahl von
Rhyolithgdngen und geophysikalisch nachgewiesene Stérungen auf.

o tiefer Einschnitt fihrt durch die Gesteine der Schalsteinserie (Schiefer und
basische Vulkanite) und kann eventuell zu einer Beeinflussung des nahe-
gelegenen Steinbruchs fuhren; entwassernde Wirkung des Einschnitts be-
dingt wegen seiner Tiefe voraussichtlich erhohte Aufwendungen zur Ge-
wabhrleistung der Boschungsstandsicherheit

Durchquerung
des Elbtalschie-
fergebirges

¢ bis ca. 90 m tiefer Gelandeeinschnitt fiihrt bei km 7 ca. 100 m am Stein-
bruch Friedrichswalde-Ottendorf vorbei;

e ab ca. km 9 werden Kalk- und Dolomitlager/-linsen unterirdisch durchfah-
ren; zwischen km 9 und 10 sind uber den Gesteinen des Elbtalschieferge-
birges inselartig Gesteine der Kreide zu erwarten, die fur Tunnelbau vo-
raussichtlich nicht von Bedeutung sein werden

e bis zu 90 m tiefer Einschnitt, der in Hochflache Oberflachenwasserscheide
quert, wirde mit hoher Wahrscheinlichkeit zu einer Beeinflussung des
Grundwasserleiters (auf Kluften) und des Oberflachenwasserregimes (in
der Verwitterungszone) fuhren; Folge: entwassernde Wirkung der hohen
Einschnittsbdschungen erfordern aufwandige Manahmen zur Gewahr-
leistung der Standsicherheit, insbesondere in den quartaren Lockergestei-
nen sowie in den Verwitterungsbereichen des Festgesteins; Querung der
Westlausitzer Stérung, die méglicherweise hydraulisch wirksam ist.

e Elbtalschiefergebirge wird nahezu senkrecht durchfahren

Durchquerung
des Elbtalschie-
fergebirges

e zwischen km 10 und km 11 eine Vielzahl sich kreuzender Stérungen; im
Siden wird das Elbtalschiefergebirge von Rhyolithgdngen durchzogen; bei
km 12,5 verlauft die Mittelséchsische Stérung am Kontakt Turmalingranit —
Gneis.

Durchquerung
des Elbtalschie-
fergebirges

e zwischen km 11,3 und 13,5 unterschiedliche Gesteine der sogenannten
Schalsteinserie gequert; es treten Rhyolithgénge auf; bei km 14,5 verlauft
die Mittelsachsische Stérung am Kontakt Turmalingranit — Gneis; Elbtal-
schiefergebirge wird nahezu senkrecht durchfahren
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Fortsetzung Tabelle 4: Geotechnische Aspekte der Varianten fir die weitere Planung

Ort / Bereich Varianten | Geotechnische Aspekte fir die weitere Planung

Durchquerung A bis G e Tunnelvarianten B bis G fiihren ca. 300 m an der Struktur Bérnersdorf

der Gneise im vorbei, Variante A in ca. 2 km Entfernung.

Osterzgebirge « im Bereich der Staatsgrenze verlaufen Varianten durch den Kreuzungsbe-

reich der Struktur Petrovice — Dobra mit der Stérungszone im Gottleubatal,
Kreuzungsbereich der Stérungen stellt eine potentielle Risikozone dar.

¢ Variante A hat langen Verlauf im Einflussbereich der mehrere 100 Meter
breiten Stérungszone von Petrovice -Ddbra sowie Einschwenken im Be-
reich des Stérungskreuzes.

» Erzgebirgsgneise, insbesondere Orthogneise sind nach aktuellen Erkennt-
nissen voraussichtlich das am starksten abrasive Festgestein im Trassen-
verlauf.

o fiir alle Varianten muss das Durchfahren des Kreuzungsbereiches der
Stdrungszone Petrovice-Dobra mit dem Gottleubatal (vermutete Stérungs-
zone) in zukunftigen Planungen noch detaillierter untersucht werden. Auf-
grund geologischer Risiken wird Untersuchungskorridor fir Linienflhrun-
gen aller Varianten auf ca. 1,8 km Breite ausgedehnt.

Diese Befunde zur geologischen Situation der Varianten werden bei der weiteren Planung
der NBS, insbesondere bei der Tunnelplanung weiter vertieft untersucht und analysiert
und bei der Planung berticksichtigt.

4.2 Betriebliche Planungsgrundlagen

Verkehrsarten und vorgesehenes Betriebsprogramm

Die NBS soll sowohl dem Reise- als auch dem Guterverkehr dienen. Im Reiseverkehr ist
tagsiber ein im Stundentakt verkehrender Fernverkehr der Relation Berlin — Dresden —
Prag mit einer Hochstgeschwindigkeit von 200 km/h (je Richtung 16 Personenfernver-
kehrsziige pro Tag, ohne Verkehrshalt zwischen Dresden Hbf. und Usti nad Labem). Wei-
terhin soll ein mit 160 km/h Hochstgeschwindigkeit verkehrender Reisezug Dresden mit
Teplice im Zweistundentakt verbinden. Diese Zlige werden die NBS im Abschnitt Abzweig
Heidenau Sud — Stradov nutzen. Optional ist ein Verkehrshalt dieser Ziige in Heidenau zu
untersuchen. Je Tag und Richtung sind 8 Zlige vorgesehen.

Die Planung geht ferner von 75 Glterziigen je Tag und Richtung aus. Die Trassierung
geht aufgrund einer Analyse des gegenwartigen Verkehrs von einer anzustrebenden
Grenzlast von 2.200 t aus. Zudem ist die Eignung der Strecke fur Gefahrguttransporte
sowie Zuge des kombinierten Verkehrs mit entsprechenden Fahrzeugumgrenzungen
(P/C 410) sicherzustellen. NBS und Bahnhofsgleise sind fir Zuglangen von 740 m auszu-
legen.
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Kapazitat in Abhdngigkeit von der Trassenplanung

Eine detaillierte Bewertung aus verkehrlicher Perspektive erfordert genaue Kenntnisse zu
Neigungsverhaltnissen, Streckenlangen, Gleistopologien und der Sicherungstechnik, die
grundsatzlich in diesem Planungsstadium nicht abschliel3end ermittelt werden kénnen. Es
gelten folgende verkehrliche Grundregeln:

¢ hohe Streckenlangsneigung fuhrt besonders im Guterverkehr zu erhhten Fahrzei-
ten und damit zu einer Verringerung der Kapazitat,

e mit hoher Streckenlangsneigung sinkt die Grenzlast im Schienengtterverkehr, so
dass die NBS fur den Kunden weniger attraktiv ist,

e wegen des Mischverkehrs sinkt die Leistungsfahigkeit mit dem Abstand der Uber-
holbahnhéfe (zum Ausgleich der Geschwindigkeitsdifferenzen durch Uberholung;
Details zu diesem Aspekt sind in Teil B genauer erlautert).

Daraus resultieren folgende Grundeinschéatzungen zur Leistungsfahigkeit der Varianten,
vorbehaltlich verkehrsbetrieblicher Detailplanungen in den nachfolgenden Planungsstu-
fen:

Tabelle 5:  Einschétzungen zur Leistungsfahigkeit der Varianten im Vergleich

Varianten Einschatzungen zur Leistungsféahigkeit

A bis C ¢ Nahezu vollstéandig im Tunnel zwischen Heidenau und Stradov

e Sehr langer Abstand zwischen Uberholbahnhéfen Var. A: ca. 36,4 km; Var. B: ca. 34,6 km,
Var. C: ca. 34,1 km.

e Abstand der Uberholbahnhofe ist um ca. 8,3 bis 10,7 km langer als z. B. bei Variante G

e Es muss von einer geringeren Leistungsfahigkeit der Varianten A, B und C ausgegangen
werden.

¢ In der nachfolgenden Planungsstufe muss eine betriebliche Variantenuntersuchung zu den
moglichen Optimierungen der Léangsneigungen und der Rampenléangen im Bereich des Tun-
nelbauwerkes erstellt werden.

Var. D e Strecke und Tunnel der Var. D ist ca. 2 km kirzer als Var. G
« Der Abstand zwischen den Uberholbahnhéfen Niederseidewitz und Stradov ist 800 m kiirzer.

e Die kirzere Strecke wirde sowohl im Glter- als auch im Personenverkehr zu kirzeren Rei-
sezeiten fuhren.

e im Tunnel etwa 1,5 %o héhere Neigung fiir Ziige in Richtung Usti nad Labem, dadurch nega-
tive Wirkung auf die Fahrzeiten, besonders bei Guterziigen

¢ Grenzlast von 2.200 t wird ggf. verfehlt (belastbare Aussagen hierzu sind jedoch nur mit

einer Grenzlastsimulation zu ermitteln, da die Ladngsneigung von 7,4 %o im Bereich der ma-
ximal zuldssigen Neigung fir den Tunnelabschnitt liegt)

Var. E, F e Var. E und F sind insgesamt etwas kirzer Var. G. Der Tunnel und Abstand zwischen den
Uberholbahnhéfen ist jeweils etwa 2 km kiirzer.

o Parameter der Rampe zwischen Heidenau und dem Uberholbahnhof sind vergleichbar mit
Var. G. Neigung im dann folgenden Tunnelabschnitt ist vsl. 0,9 %o héher

» Wihrend der geringere Abstand der Uberholbahnhéfe einen positiven Effekt auf die Leis-
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Varianten Einschatzungen zur Leistungsféhigkeit

tungsfahigkeit der Strecke hat, wirkt sich die méglicherweise erhdhte Langsneigung in der
Fahrtrichtung Tschechien negativ aus. N&dherungsweise ist eine &hnliche Kapazitat wie in der
Variante G zu erwarten.

Var. G e Lange der NBS zum Tunnelportal in Tschechien ca. 33,8 km

e Abstand der Uberholbahnhéfe Goes und Stradov bei Var. G ca. 28,3 km (Tunnellange ca.
26,8 km)

¢ Einhaltung der angestrebten Last von 2.200 t durch Begrenzung der Streckenlangsneigung
im Abschnitt Heidenau — Goes

» Wegen dennoch hoher Neigung von Uber 9 %o im ersten Abschnitt der NBS nach Heidenau
wird hier nur in Richtung Usti nad Labem ein langer Blockabschnitt Giber 6 km vorgesehen,
so dass im Regelbetrieb dort keine Ziige zum Halten kommen wirden.

¢ Der Abschnitt vor dem Einfahrsignal von Goes ist mit lediglich 7 %. geneigt, so dass Zlige mit
einer Last von 2200 t am Einfahrsignal anfahren kénnten. Im Tunnel betragt die Neigung
zwischen Goes und dem Scheitelpunkt ca. 6,0 %o.

Die Fernverkehrsziige halten nach den bislang vorgenommenen Optimierungen in Lage
und Hohe der Varianten in beiden Richtungen zwischen Dresden Hbf. und Usti nad La-
bem Zentrum die Zielfahrzeit von 23 Minuten ein. Fir den Guterverkehr wurde auf Basis
einer Ist-Analyse des Schienenguterverkehrs ein Modellzug mit einer Last von 2.200 t und
einer Zuglange von 740 m definiert. Die im vorangegangenen Abschnitt erwahnten

75 Glterzuge je Tag und Richtung kénnen unter diesen Randbedingungen auf der Stre-
cke gefahren werden.

Grundsatzlich sind evtl. bei allen Varianten in der nachfolgenden Planungsstufe mdgliche
betriebliche Optimierungen durch weitere Detailoptimierung der LaAngsneigungen und der
Rampenlangen, der Linienfiihrung und der Bauwerke maoglich.

Sicherheitskonzept

Die wesentlichen Randbedingungen fir ein Sicherheitskonzept sowie flir die bautechni-
schen Mindestanforderungen fur den Bau und Betrieb von Eisenbahntunneln geman der
gesetzlichen Regelungen in Europa und dartber hinaus geltende Vorschriften in Deutsch-
land zum Notfallmanagement sowie zum Brand- und Katastrophenschutz in Eisenbahn-
tunneln werden der weiteren Ausgestaltung der Planung zugrunde gelegt. Dabei wird das
Sicherheitskonzept der NBS mit allen Beteiligten der DB Netz AG, dem Freistaat Sachsen
und unter Beteiligung der Bundes- und Landesbehdrden, des Eisenbahn-Bundesamtes
sowie unter Einbindung der Landes- und Kreisfeuerwehren abgestimmt. Dabei werden
auch laufende Abstimmungen mit staatlichen tschechischen Stellen, dem Bezirk

Usti nad Labem und der tschechischen Eisenbahnverwaltung SZDC sichergestellt.
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4.3 Baubetriebliche Aspekte

Tunnelbau

Fur die Herstellung von Tunnelbauwerken kommen hauptsachlich zwei verschiedene
Bauverfahren in Frage. Dies sind die konventionelle Spritzbetonbauweise (NOT, zyKkli-
scher Vortrieb) sowie der maschinelle Vortrieb mittels einer Tunnelvortriebsmaschine
(TVM, kontinuierlicher Vortrieb). Beide Vortriebsmethoden bieten bei bestimmten Rand-
bedingungen Vor- bzw. Nachteile gegeniber anderen Methoden (vgl. Teil B Kap. 5.1).
Eine genaue Evaluierung der fir die Gegebenheiten an dieser NBS mit der vorhandenen
Geologie relevanten Kriterien erfolgt in nachfolgenden Planungsstufen.

In besonderen Fallen kénnen Tunnel bei geringer Uberdeckung oder in Tunnelvorein-
schnitten auch in offener Bauweise hergestellt werden.

Baustelleneinrichtungen und Baulogistik

Baulogistikkonzepte fiir die Zufahrten zu den Baustellenabschnitten der Tunnelbauwerke
und der Erdbauwerke sowie fur den Materialtransport richten sich bei den Tunnelbauwer-
ken in erster Linie nach der Baumethode (siehe oben) sowie nach den anstehenden geo-
logischen Verhaltnissen. Fur sehr lange Tunnelbauwerke (> 30 km) haben die Baustellen-
einrichtungsflachen von Vergleichsprojekten beim maschinellen Vortrieb eine Gréf3enord-
nung von ca. 80.000 bis 150.000 m? erreicht (Summe aller Angriffsflachen). Im Vergleich
hierzu betragen die Baustelleneinrichtungsflachen beim konventionellen Vortrieb (NOT)
ca. 10 bis 25 % der oben genannten GréRenordnung.

Eine wirtschaftliche Herstellung der Tlbbings sowie die erforderliche schnelle und grof3e
Verfugbarkeit der Bauteile missen dabei auf die ortlichen Gegebenheiten der verfligbaren
Freiflachen sowie der nutzbaren Transportwege abgestellt sein. Diese Logistikkonzepte
sind entsprechend der Linienfilhrung der Varianten in den nachfolgenden Planungsstufen
noch detailliert zu entwickeln. Samtliche Randbedingungen der bestehenden Infrastruktur
sind dafur zu erkunden.

Fur die Untersuchung potenzieller bauzeitlicher Wirkungen auf die Belange der Raumord-
nung wurden Flachen fir die temporare Baustelleneinrichtung und fir die Unterkunftsbe-
reiche der Bauarbeiter der einzelnen Hauptbauabschnitte sowie fir die Tubbing-Feldfabrik
der TVM zu den Varianten abgeschatzt (siehe Abbildung 14). Diese Flachen sind als
madgliche Standorte fir die bauzeitliche Inanspruchnahme konzipiert, um eine raumordne-
rische Abschéatzung von Wirkungen durchfithren zu kénnen (vgl. Teil C Kap. 9). Im aktuel-
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len Planungsstadium sind alle Bauabschnitte der geplanten Varianten der NBS lber das
offentliche Stral3enverkehrsnetz und bereits vorhandene landwirtschaftlich genutzte Er-
schlieBungswege erreichbar.
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Abbildung 14: Ubersicht (iber die Lage moglicher bauzeitlich genutzter Flachen (Erlauterung der nummerier-
ten Flachen siehe Teil B und raumordnerische Bewertung siehe Teil C)

Fir die Varianten ergeben sich folgende Schwerpunkte fur die Baustelleneinrichtungsfla-
chen:
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Fur die Varianten A bis C liegt der Schwerpunkt der Baustelleneinrichtungsflachen fur die
Basistunnel im Elbtal und im Bereich Bérnersdorf (Zwischenangriff fir den Tunnelvor-
trieb). Es entstehen daraus Vortriebsabschnitte von 16 bis 17 km Lange je TVM, bei ei-
nem Einsatz von 4 Maschinen. An den Einsatzpunkten der TVM werden sich die Material-
transporte fir den Tunnelausbruch und den Antransport der Tiibbings konzentrieren (zum
Beispiel):

- TVM Elbtal Richtung Boérnersdorf

- TVM Bornersdorf Richtung Elbtal

- TVM Bornersdorf Richtung Portal Tschechien
- TVM Tschechien Richtung Bérnersdorf

Fur die Varianten D bis G verteilen sich die Baustelleneinrichtungsflachen auf die beiden
Hauptbauwerke Tunnel Heidenau/Erzgebirgstunnel sowie auf die dazwischenliegenden
offenen Bauabschnitte (Einschnitte/Damme und Briicken). Dadurch verringert sich der
Flachenbedarf je Einzelflache, es erhoht sich allerdings die Anzahl der Flachen.

Am Beispiel der Variante G wird ein mdgliches Baustelleneinrichtungskonzept als tber-
tragbares Konzept fur die teilweise oberirdischen Varianten D bis F dargestellt (siehe
Teil B). Die Baustelleneinrichtungsflachen im Elbtal dienen in erster Linie der Errichtung
des Kreuzungsbauwerkes und der Talbriicke Heidenau. Sie liegen an der Staatsstral3e
172 sowie an der Pirnaer Straf3e. Der Tunnel Heidenau wird aufgrund der relativ kurzen
Lange und der anstehenden Geologie vorzugsweise in der Vortriebsart NOT hergestellt,
am Beginn auf einem kurzen Abschnitt in offener Bauweise. Diese Baustellenflache ist
von der S172a aus erreichbar. Fur den Bau der Talbriicke Seidewitz und des Uberhol-
bahnhofs bei Goes werden zwei Baustelleneinrichtungsflachen benétigt, die tber die

S 172a bzw. Uber die S 173 erreichbar sind.

Fur den Basistunnel durch das Erzgebirge ist eine gro3ere Baustelleneinrichtungsflache
zur Errichtung der Tubbing-Feldfabrik und der Aufbereitungsanlage fur den Tunnelaus-
bruch erforderlich. Vergleichbare BaumalZinahmen (unter Annahme von 2 Tibbing Feld-
fabriken) bendgtigten je eine Flache mit einer Grof3e von ca. 50.000 m? (je eine in Sachsen,
eine in der Tschechischen Republik). Eine mogliche Flache befindet sich in der Nahe der
StaatsstralRe 173 zwischen Zehista und Cotta sidlich des alten Cottaer Tunnels (Gebiets-
ausweisung als geplantes Gewerbegebiet).

Ein zweiter Zugang zum Basistunnel kann nordlich des Ortes Breitenau tber die An-
schlussstelle Bornersdorf an der S174 in der Nahe der Anschlussstelle der BAB 17 ge-
schaffen werden. An dieser Stelle des Tunnelbauwerkes sind ein Vertikalschacht und
technische Gebaude zur Schaffung eines Notzustieges zum Tunnel fir Rettungskréfte,
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die Notfall-Tunnelentliiftung sowie ein Notfall-Rettungsplatz oberhalb der unterirdischen
Nothaltestelle geplant. Der Schacht dient wahrend der Bauzeit als sogenannter Zwi-
schenangriff fir den Tunnelvortrieb und die Errichtung der Tunnel-Nothaltestelle. Bei ent-
sprechender Ausbildung des Schachtbauwerkes kdnnte an dieser Stelle auch eine TVM
montiert werden (vergleiche Einfahrschacht am Koralmtunnel).

Erdaushub: Transport und Verwendung

Aushub- und Ausbruchmassen entstehen im Bereich Heidenau bei allen Varianten durch
Gleisumbau sowie ein neues Kreuzungsbauwerk und bei den Varianten A bis C durch den
Bau des Uberholbahnhofes in Heidenau. Fir die Herstellung von Tunnelbauwerken ent-
stehen die umfangreichsten Aushubmengen je nach Tunnellangen und Bauverfahren.

In Tabelle 6 ist eine Uberschlagige Schatzung der fir die Varianten entstehenden Aushub-
und Ausbruchmengen zusammengestellt.

Tabelle 6: Uberschléglich ermittelte Aushubmengen nach Varianten und Abschnitten im Vergleich

Var. A Var. B Var. C Var. D Var. E Var. F Var. G
Gleise 2
i m 204.300 204.300 204.300 114.100 114.100 114.100 | 114.100
Trog/Rampe | ., 299.000 299.000 299.000 61.000 61.000 61.000 61.000
Heidenau
il ms 6.500 6.200 6.200 6.200
Heidenau ’ . ’ ’
Tunnel
S m3 265.000 245.000 244.000| 194.000
Tunnel 3
Erzgebirge m 5.572.000 5.265.000 | 5.174.000 | 4.199.000| 4.300.000| 4.249.000 | 4.639.000
Talbriicken m3 7.100 8.700 8.700 14.300
Damm m3 90.000 90.000 90.000 46.000 46.000 46.000 81.000
Einschnitt m3 16.811.000 | 11.364.000 | 2.461.000| 784.000
Gesamtmenge | m? 6.165.300 5.858.300 | 5.767.300 | 21.509.700 | 16.145.000 | 7.190.000 | 5.893.600
Davon in 2
o m 4.730.000 4.506.000 | 4.473.000 | 20.293.000 | 14.926.000 | 5.971.000 | 4.672.000

Bei der Herstellung von Einschnitten bei den Varianten D und E fallen aufgrund teilweise
groRer Einschnittstiefen und durch die notwendigen Uberholbahnhéfe in den Einschnitten
sowie den damit einhergehenden grol3en Einschnittsbreiten vor dem Erzgebirgsbasistun-
nel umfangreiche Aushubmassen an.
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Nach dem derzeitigen Stand der geologischen Kenntnisse entlang der betrachteten Vari-
anten kdénnen vorsichtig geschatzt ca. 65 bis 70 % der Aushub- und Ausbruchmassen
dem Wirtschaftskreislauf als Rohstoffe fur die Bauwirtschaft wieder zur Verfigung gestellt
werden. Fur die Rekultivierung / Materialverbringung z. B. durch die Verfillung von Tage-
baurestléchern kdnnen etwa 25 bis 30 % der Aushub- und Ausbruchmassen abgeschéatzt
worden. Zu deponierende Restausbaustoffe belaufen sich auf ca. 5 % der Aushub- und
Ausbruchmassen. Daraus mogliche Massenabschatzungen sind in der nachfolgenden
Tabelle zusammengestellt.

Tabelle 7:  Uberschléglich ermittelte Moglichkeiten zur Verwendung Aushubmengen

Var. A Var. B Var. C Var. D Var. E Var. F Var. G

Aushub in Sachsen | m® | 4.730.000 | 4.506.000 | 4.473.000 | 20.293.000 | 14.926.000 | 5.971.000 | 4.672.000

Verwendung als

Rohstoff m3 | 3.311.000 | 3.154.000 | 3.131.000 | 14.205.000 | 10.448.000 | 4.180.000 | 3.270.000

Tagebauverfillung ms | 1.183.000| 1.127.000| 1.118.000 | 5.073.000 | 3.732.000| 1.493.000| 1.168.000

i'?]a(;’:r”;\lahe mé | <1.300.000 | <1.300.000 | <1.300.000 | >1.300.000 | >1.300.000 | >1.300.000 | <1.300.000
Davon:

e torter > 50kl 0% 0 0 0| 3.773.000| 2.432.000| 193.000 0
Deponierung 237.000| 225.000| 224.000| 1.015.000| 746.000| 299.000 |  234.000

Fur das geplante Vorhaben wird im Zuge der weiteren Planungsprozesse ein Materialbe-
wirtschaftungskonzept erstellt, in dem technisch machbare, umwelt- und raumvertragliche
sowie wirtschaftliche Loésungen zur Bewirtschaftung des Aushub- und Ausbruchmaterials
ausgearbeitet werden. Ziel der Materialbewirtschaftung ist es eine maximale Wiederver-
wendung des Aushub- und Ausbruchmaterials zu erreichen. Die Aushub- und Ausbruch-
materialbewirtschaftung stellt in jedem Falle angesichts der GréRenordnung des zu ver-
wertenden Materials im Hinblick auf den Rohstoffmarkt und die Rekultivierung eine lang-
fristige Aufgabe wahrend und nach dem Bau dar. Méglichkeiten zur Verbringung der Aus-
bruch- und Aushubmassen, die nicht unmittelbar dem Rohstoffmarkt zugefiihrt werden
koénnen, bestehen in der Verfullung von HohlrAumen in umliegenden Tagebauen, wobei
insbesondere solche in der Nahe der Trassenvarianten infrage kommen, wie z. B.:

e Kalkwerk Borna (8613) 0,8 Mio. m3
e Steinbruch Nentmannsdorf (8614) 0,5 Mio. m3.
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In etwas grofRerer Entfernung (mehr als 50 km) existieren weitere Verbringungsoptionen,
die hinsichtlich ihrer Aufnahmemaglichkeiten untersucht wurden. So ist z. B. auf der 0stli-
chen Seite der Elbe z.B. der Steinbruch Oberottendorf (8609) mit 1 Mio. m3 zu nennen.

Die oben dargestellten Abschatzungen zeigen, dass bei den Varianten D und E auch die
Kapazitat des Steinbruchs Oberottendorf Gberschritten wird, sodass noch weiter entfernt
liegende Tagebaurestlécher zur Verfullung herangezogen werden mussten. Die Variante
F Uberschreitet die voraussichtliche Verflillkapazitéat der in der Nahe liegenden Tagebau-
restiocher um ca. 200.000 m3, diese Mengen waren z. B. nach Oberottendorf zu verbrin-
gen. Bei den Variante A bis C und G wirden die in der Nahe liegenden Tagebaue in
Borna und bei Nenntmannsdorf eine ausreichende Verflllkapazitat aufweisen.

Eine als weitere Option der Materialverwertung denkbare Losung im Rahmen einer Land-
schaftsmodellierung am Kohlberg und Galgenberg wurde durch das LfULG vorgebracht
und kénnte als im Zuge des weiteren Planungsprozesses hinsichtlich positiver und maogli-
cher nachteiliger Effekte naher betrachtet werden.

Konkrete Bewirtschaftungskonzepte werden in der technischen Detail- und Ausfiihrungs-
planung je nach Variante vertieft entwickelt und mit allen relevanten Belangen abge-
stimmt. Dabei sind auch Zwischenlager bzw. Aufbereitungsanlagen vorzusehen, um un-
notige Zwischentransporte zu zentralen Aufbereitungsstellen und damit verbundene Zwi-
schendeponierungen zu vermindern. Die Gré3en der erforderlichen Zwischenlager bzw.
Aufbereitungsanlagen variieren maf3geblich mit den Vortriebsleistungen beim Tunnelbau.

Ferner werden im Zuge der Konkretisierung der Planung und Baustellenkonzeptionen die
Transportwege fur die Bauphasen entwickelt. Die Tagebaue im Untersuchungsgebiet sind
grundsatzlich Gber die vorhandenen Staatsstraen 170, 173 und die Bundesstralie 172 a
sowie Uber die BAB A 17 unmittelbar und Gberwiegend ohne Inanspruchnahme von Orts-
durchfahrten erreichbar. Die detaillierte Festlegung der Transportwege erfolgt im Rahmen
weiterer Planungs- und Genehmigungsverfahren.
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5 Zusammenfassung der Variantenuntersuchung in Sachsen

5.1 Ergebnisse der Raumordnungsuntersuchung

Die Ubereinstimmung des Vorhabens mit den Leitvorstellungen und Grundséatzen der
Raumordnung sind in Teil C, Kap. 2 dargestellt. Danach sind fir das Vorhaben und seine
Varianten keine generellen Konflikte mit den Leitvorstellungen und Grundsétzen des ROG
ableitbar. Das Vorhaben leistet durch eine Verbesserung der tberregionalen Anbindung
der Region Sachsen/Dresden und zur Starkung der Vernetzung der europaischen Regio-
nen sowie der grenziberschreitenden Zusammenarbeit der Stadte und Regionen einen
ganz entscheidenden Beitrag zu den Leitvorstellungen.

Hinsichtlich des Grundsatzes, die Flacheninanspruchnahme im Freiraum zu begrenzen
und Zerschneidungen zu vermeiden, ist generell zu konstatieren, dass ein grol3es Vorha-
ben wie die NBS Dresden — Prag in jedem Fall zu einer zusatzlichen Inanspruchnahme
auch von Freiraum flhrt. Diesbezliglich haben groRe Tunnelanteile (Varianten A bis C)
Vorteile gegenlber den Varianten mit oberirdischen Streckenabschnitten. Hinsichtlich der
oberirdisch gefiihrten Varianten ist die Flacheninanspruchnahme bei den Varianten D und
E aufgrund langerer Strecken in tiefen breiten Einschnitten sowie der Lage der Uberhol-
bahnhofe in zusatzlich breiten Einschnitten nachteilig gegeniiber den Varianten A bis C
und G.

Aus den in Teil C analysierten und dargestellten Einzelbewertungen potenzieller Konflikte
der Varianten fir die jeweiligen raumordnerischen Belange ergibt sich der nachfolgend
dargestellte Uberblick fir den Variantenvergleich (Tabelle 8).

Erganzend ist in Abbildung 15 die statistische Zusammenstellung der analysierten Konflik-
te abgebildet, wobei, wie in der Methodik (Teil C, Raumordnungsuntersuchung) detailliert
erlautert, eine die Belange zusammenfassende Aufrechnung oder Verrechnung von Kon-
flikten fur die Gesamtbewertung nicht zulassig ist. Daher dient die nachfolgende Ubersicht
lediglich der erganzenden Orientierung und Plausibilisierung der obigen qualitativen
Ubersicht. Dabei sind neben der Anzahl der Einzelkonflikte auch das flachenméaRige
Ausmal in die Gesamteinschétzung einzubeziehen.

Eine Interpretation und Zusammenfassung der Vergleichsergebnisse findet sich im An-
schluss an die Ubersichten.
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[DB] NETZE

Tabelle 8: Ubersicht der Bewertungen zur Raumvertraglichkeit nach Belangen und Varianten

Volltunnel-Varianten [Varianten teilweise oberirdisch

Belang:

A | B | C Db | E | F |o@c
Leitvorstellungen der Raumordnung / Grundséatze gemal ROG
Uberregionale Anbindung der Region . . . + + + +
Sparsame Flacheninanspruchnahme = =
Regional-, Siedlungs- und Wirtschaftsentwicklung
Regionalentwicklung + + + + + + +
Siedlungsentwicklung 0] - -
Wirtschaftsentwicklung + - o]
Verkehrsentwicklung
Uberregionale Verkehrsentwicklung o
Verkehrsentwicklung im Untersuchungsraum
Verkehrsentwicklung im Elbtal
Freiraumschutz
Okologie / Arten- und Biotopschutz / FlieRgew. + R — R - - o o
Kulturlandschaft - - - (o] - - (o]
Boden und Grundwasser (o] (o] (o] (o] (o] (o] (o]
Hochwasservorsorge + + A - (o] (o] +
Siedlungsklima + + + + - o o
Freiraumnutzung
Landwirtschaft + + + - - - 0
Wald- und Forstwirtschaft - + -
Bergbau und Rohstoffsicherung o] o] - - +
Technische Infrastruktur
Energieversorgung + + + + + + +
Wasserversorgung — - e W W YWl S

Legende:

Gunstig im Hinblick auf raumordnerische Konflikte (relativ zu anderen Varianten) +

Mittel im Hinblick auf raumordnerische Konflikte (relativ zu anderen Varianten)

Ungunstig im Hinblick auf raumordnerische Konflikte (relativ zu anderen Varianten) -

flikte ausgeschlossen werden kénnen.

Erhebliche Konflikte sind nach dem derzeitigen Kenntnisstand nicht nachweisbar, aber auch
nicht auszuschlie3en; giinstige Bewertung, wenn in nachfolgenden Planungen erhebliche Kon-

* Anmerkung: zwar sind nach dem jetzigen Planungsstand im Seidewitztal keine erheblichen Konflikte der
Varianten nachweisbar aber aufgrund der geringen Tieflage unter dem empfindlichen Auenbereich (Vor-
ranggebiet) und den FFH-Gebieten auch nicht auszuschlieRen. Daher wir hier auf mogliche Konflikte in dem
Bereich hingewiesen, die in nachfolgenden Planungen und Untersuchungen ausgeschlossen werden mus-

sen.

** Anmerkung: zwar sind keine erheblichen Konflikte der Tunnelstrecken mit Grundwasserbelangen bzw.
Belangen der Wasserversorgung nachweisbar aber auch nicht auszuschlieRen. Daher wir hier auf mégliche
Konflikte hingewiesen, die in nachfolgenden Planungen und Untersuchungen ausgeschlossen werden miis-

sen.
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Statistische Zusammenstellung der analysierten Konflikte
(lediglich zur Orientierung/keine Bewertung)
Flachen aller potenziellen Zielkonflikte (Summe der Flachen uber alle Belange)

"Hohe Konflikte" (Flachen) (alle "Mittlere Konflikte" (Flichen) "Geringe Konflikte" (Flachen)
Belange) (alle Belange) (alle Belange)
350 350 150
< 300 2 300 e
£ = £
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2 250 o 250 — o
3 S § 100
£ 200 £ 200 — ]
= = =
5 150 5 150 — 5
f ~ ~
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3 ] 3
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0 T T T T T T ) 0 : : : : : : ‘ 0 . . . . . . ,
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Abbildung 15: Statistische Darstellung potenzieller Konflikte (FlAchen und Anzahl) der Varianten aggregiert
Uiber alle betrachteten Belange (ohne potenzielle Konflikte durch Schallimmissionen)

Bewertung

Im Vergleich aller untersuchten Varianten zeigt sich fur die raumordnerische Konfliktbe-
wertung, dass die Volltunnelvarianten A-C bei den meisten Belangen ein vergleichsweise
geringes Konfliktpotenzial aufweisen. Dies erklart sich dadurch, dass im Bereich der Tun-
nelfhrung Konflikte mit den Uberwiegend an der Oberflache relevanten raumordneri-
schen Festlegungen und Raumnutzungen vermieden werden. Somit verbleiben auf dem
Tunnelabschnitt potenzielle Konflikte mit tiefliegenden Belangen (Bergbau und Rohstoffsi-
cherung sowie Grundwasser/Wasserversorgung). Auf dem oberirdischen Teil der Varian-
ten A-C fuhrt die Beeintrachtigung oder Inanspruchnahme von denkmalgeschutzten Ob-
jekten (Gebauden) im Bereich Heidenau, die fiir die Baumal3nahmen zur Ausfadelung und
die Einschnitte vor dem tiefliegenden Basistunnel unumganglich ist, zu einem grof3eren
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Konflikt, der in der Detailplanung weiter geprift und gegebenenfalls noch optimiert werden
konnte.

Im Vergleich der Volltunnelvarianten A-C untereinander weisen die Varianten B und C
dann Nachteile gegeniber A auf, wenn nicht in der Detailplanung nachgewiesen werden
kann, dass eine Unterquerung des Seidewitztales ohne negative Folgen fur den Auenbe-
reich (Vorranggebiet Arten- und Biotopschutz) gelost werden kann. Ferner zeigen die Va-
riante A und C Konflikte beim Belang Bergbau und Rohstoffsicherung (Annaherung an ein
Vorbehaltsgebiet bei A und Unterquerung eines Abbaugebietes, Vorranggebiet Rohstoff-
abbau bei C), die detaillierter untersucht und durch Optimierung der Tunnelfiihrung gege-
benenfalls vermieden werden kénnen. Grundsétzlich wird angesichts der notwendigen
Detailkenntnisse fir die Tunnelplanung und —optimierung im Vergleich zu dem relativ Pla-
nungsstand zum Raumordnungsverfahren empfohlen, den gesamten infrage kommenden
Bereich fur eine Tunnelfihrung weiter zu betrachten und sich nicht im Raumordnungsver-
fahren auf eine Tunnelvariante festzulegen. Die glinstigste Tunnellage und —ausfiihrung
missen zunachst auf Grundlage weiterer geologischer und hydrogeologischer Detailun-
tersuchungen sowie weiterer Sondierungen ausgearbeitet werden, um den optimalen
Tunnelverlauf zu entwickeln. Die raumordnerische Konfliktanalyse zeigt, dass es mdglich
ist, in dem Tunnelkorridor raumordnerisch konfliktarm eine Tunnelfiihrung zu entwickeln.

Im Bereich Heidenau haben alle Varianten A bis G auf dem Abschnitt siidwestlich der
Muglitz grundsétzlich durch die ahnliche Lage vergleichbare Konflikte, die vor allem aus
dem Eintritt der Trassen in den Elbtalhang resultieren. Dort werden verschiedene Ziele
der Raumordnung und Vorranggebiete (Arten- und Biotopschutz, Wald, Kulturgiiter) durch
die notwendigen Bauwerke (Tunnelprotal und Tunneleintritt) randlich auf relativ kleinen
Flachen aber durchaus in einem empfindlichen Bereich betroffen. Hier hangt die Starke
der Eingriffe voraussichtlich vor allem von der Detailplanung ab, bei der fir alle Varianten
auf den Eingriff minimierende Gestaltung und Ausfuhrung hingearbeitet werden muss.
Unterschiede der Varianten sind gering und hangen davon ab, wie weit die Tunnelportale
in den Elbhang hinein reichen, was bei der Tieflage der Varianten A bis C tendenziell et-
was geringer als bei D bis G sein kénnte. Das gleiche gilt fur die Inanspruchnahme von
Siedlungs- und Gewerbeflachen, die bei den Varianten A bis C durch aufgrund der Tiefla-
ge der Tunnelportale schwierigeren Ausfadelungsberieche gréf3er ausfallen wird als bei D
bis G, so dass etwas mehr Siedlungs- bzw. Gewerbeflachen entlang der Bestandsstrecke
in Anspruch genommen werden missen. Dazu kommen deutliche gro3ere Flacheninan-
spruchnahmen in Heide fiir A bis C aufgrund des dortigen Uberholbahnhofes, der fiir D
bis G nicht in Heidenau liegt. Hinsichtlich Schallauswirkungen ergeben die bisherigen
Uberschlaglichen Berechnungen fur Heidenau Nachteile fur A bis C, da durch die Tieflage
die fur alle Varianten notwendigen Schallschutzmal3nahmen weniger effektiv sind als die
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in Hochlage bei den Uberwerfungsbauwerken der Varianten D bis G. Auch hier sind die
Unterschiede jedoch nicht zuletzt angesichts der Vorbelastungen durch die Bestandsstre-
cke als vergleichsweise gering einzustufen.

Beim Vergleich der Varianten D bis G im weiteren Verlauf sudlich von Heidenau unterei-
nander, wo sie nach dem Heidenau-Tunnel zunéchst eine 2,5 bis 4 km lange oberirdische
Fuhrung aufweisen, bevor sie ebenfalls in einen Basistunnel eintreten, zeigen sich grofie-
re Unterschiede. Die grofdten raumordnerischen Konflikte weisen die Varianten D und E
auf. Beide haben insbesondere grol3e grundlegende Konflikte mit Siedlungsflachen, da
sie die Ortslage Niederseidewitz in geringem Abstand passieren oder gar tangieren, dort
zu Schallauswirkungen fuhren und die Siedlungsflachen sowie die Ortsumgebungen
durch Bricken-, Damm und Einschnittsbauwerke erheblich beeintrachtigen. D und auch E
fuhren ferner zu einem erheblichen Konflikt mit einem regional bedeutsamen Landwirt-
schaftsbetrieb (Agrargenossenschaft Niederseidewitz). Auch die Varianten F und G ver-
laufen entlang von Siedlungsgebieten, wobei G den Ortsteil Zehista in Bindelung mit der
in Bau befindlichen Bundesstral3e 172 neu passiert und damit die Vorbelastung zur Ver-
ringerung des Konfliktes beitragt. Dennoch sind in dieser Beziehung Nachteile von F und
G gegentber den Tunnelstrecken festzustellen.

Die Varianten D und E zeichnen sich auch durch erhebliche Nachteile beim Belang Oko-
logie/Arten- und Biotopschutz/Fliegewasser gegentber F und G aus. Ausschlaggebend
dafir ist die in Hohe und Lage unglnstige Querung des Seidewitztales, wo in das Vor-
ranggebiet Arten- und Biotopschutz aber auch in Gebiete fir die Hochwasservorsorge
eingegriffen wird. Auch bei der Freiraumnutzung weisen beide Varianten zahlreiche er-
hebliche Konflikte auf, wo hohe potenzielle Konflikte mit Vorranggebieten fiir Bergbau
entstehen. Variante G hat einen mittleren Konflikt mit einem Vorbehaltsgebiet Bergbau.

Die Variante F verfligt ebenfalls liber ein hohes Konfliktpotenzial, so dass diese Variante
im Vergleich der teilweise oberirdisch gefiuihrten Varianten zwar gunstiger als D und E
aber ungunstiger als Variante G zu bewerten ist.

Die Variante G stellt die glinstigste Variante unter den nicht vollstdndig im Basistunnel
gefuhrten Varianten dar. Fir G wurden als hohe Konflikte die Querung eines regionalen
Griinzuges, kleinflachige Konflikte mit Zielen des Arten- und Biotopschutzes, die Querung
von siedlungsklimarelevanten Gebieten und eines Vorranggebietes Landwirtschaft ermit-
telt.

Insgesamt ist auf der Grundlage der Konfliktanalyse und der Bewertung der Einzelkonflik-
te festzustellen, dass aufgrund der identifizierten Konflikte mit Raumnutzungen und mit
den Zielen und Grundsatzen der Raumordnung fur den Untersuchungsbereich
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e die Varianten A bis C als Volltunnelvarianten weniger raumordnerische Konflikte als die
Varianten D bis G aufweisen, der Vergleich von A bis C untereinander aber im Wesent-
lichen von potenziellen Konflikten auf den Tunnelstrecken abhangig ist, die erst nach
vertieften geologischen und hydrogeologischen Untersuchungen und Sondierungen
abschliel3end bewertet werden kénnen.

e somit zwischen den Varianten A bis C keine raumordnerische Vorzugsvariante ohne
weiteres geologisches und hydrogeologisches Detailwissen zu identifizieren ist.

e die Varianten D und E grundlegende raumordnerische Konflikte aufweisen, so dass sie
nicht fir eine weitere Planung empfohlen werden kénnen.

e die Variante F ebenfalls erhebliche Konflikte und Nachteile aufweist, so dass sie sich
im Vergleich der teilweise oberirdischen Varianten glnstiger als Variante D und E aber
unginstiger als G erweist.

e Variante G im Vergleich der teilweise oberirdischen Varianten die konfliktarmste und
damit glinstigste ist.

Zusammenfassend wird aus Sicht der raumordnerischen Konfliktanalysen empfohlen, die
Varianten A bis C mit dem entsprechenden Optimierungspotenzial in einem Korridor zwi-
schen den Linien von A und C als Volltunnelvariante und die Variante G als teilweise
oberirdisch gefiihrte Variante weiter zu verfolgen, wahrend die Varianten D, E und F auf-
grund der raumordnerischen Konflikte zu grof3e Nachteile gegeniiber G aufweisen.

Aus der Analyse von raumordnerischen Konflikten, die sich aus der Bauphase ergeben
koénnen, ergeben sich flr die Varianten D und E erhebliche Nachteile gegentiber den an-
deren Varianten, da sie aufgrund der umfangreichen Aushubmassen im Bereich der tiefen
Einschnitte ein etwa 3-faches Volumen von Aushubmaterial aufweisen, dessen Verwen-
dung und Verbringung bislang nicht geklart werden kann. Weitere analysierte bauzeitliche
Auswirkungen weisen zum jetzigen Planungsstand und bei dem vorliegenden Detaillie-
rungsgrad der Bauplanung keine variantenerheblichen Unterschiede der Konflikte auf.
Somit wird das Ergebnis des Variantenvergleichs durch Berticksichtigung der temporaren
Auswirkungen der Bauphase nicht verandert.

Die Gesamtbewertung andert sich nicht, wenn die Ziele und Grundsétze des Regional-
plans Oberes Elbtal/Osterzgebirge 2009 anstatt des Planentwurfs 2019 zugrunde gelegt
werden.
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5.2 Gegenuberstellung technischer und betrieblicher Kriterien
fur die Varianten

Die Planungsgrundlagen und technischen Merkmale der NBS-Planung und der verschie-
denen Varianten wurden in den vorausgehenden Kapiteln so detailliert dargestellt, wie es
zum derzeitigen Planungsstand mdglich ist. Dementsprechend lassen sich zum derzeiti-
gen Planungsstand fur die betrachteten Varianten entsprechend der vorangegangenen
Erlauterungen folgende grundsatzliche Merkmale gegentiberstellen:

Bauliche Merkmale

Die folgenden Daten beschreiben die baulichen Merkmale der Varianten im Vergleich:

Tabelle 9: Gegeniberstellung technischer und betrieblicher Kriterien fiir die Varianten

Volltunnel-Varianten Varianten teilweise oderirdisch
Var. A Var. B Var. C Var. D Var. E Var. F Var. G
Soecken :f‘:bgeemD(rlf;c;e” - 55,3 53,5 53,0 52,6 535| 532| 550
- T
ateri?jceze;ljet)r:g?rsr?fe:ende (km) 34,8 33,0 32,5 32.1 330 32,7 34,5
Lange Einschnitte (m) 0 0 0 1.710 2.450 2.500 1.200
Lange Ddmme (m) *2 1.830 1.830 1.830 1.400 1.400 1.400 2.750
Lange Brucken (m) 0 0 0 790 850 800 1.480
Lange Kreuzungsbauwerk (m) 1.930 1.930 1.930 1.020 1.020 1.020 1.020
Lange Tunnel (m) 32.270 30.480 29.950 27.700 27.970 | 27.670 28.770
davon Heidenau-GroR3sedlitz 0 0 0 3.450 3.130 3.130 1.950
davon Basistunnel 32.270 30.480 29.950 24.250 24.840 | 24.540 26.820
Flachen
ELiﬁ?rﬁ?siZﬁ”SprUCh”ahme 12,4 12,4 12,4 82,1 94,2 30,2 25,0
Sonstige
Anzahl Talbriicken - - - 1 1 1 1
Anzahl Tunnel 1 1 1 2 2 2 2
Lage Uberholbahnhof (Ort) Heidenau | Heidenau | Heidenau | BAB 17 slt\aliigg\?vli’t-z Dohma Goes
Eiii‘;ed?r?iﬁrgg')bah“h"f . . . bis110 | bis90 | bis45 | bis30
gggemu(t:r?)rholbahnhof 2 2 2 ) ) ) bis 3
Abstande Uberholbahnhéfe (m) 36.430 34.640 34.110 25.750 26.340 | 26.040 | 28.320

*! ohne Ubf Heidenau Var. A-C *2 ginschl. Strecke 6240 n. Pimna
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Die dargestellten Kennwerte verdeutlichen die unterschiedlichen Charakteristika der Vari-
anten, wobei diese zunéchst nicht per se grundlegende Vor- oder Nachteile darstellen.
Die Varianten A bis G weisen vergleichbare Gesamtstreckenlangen zwischen 32,1 km
und 34,8 km auf, wobei Variante C die kiirzeste Volltunnelvariante ist und Variante D die
kurzeste, mit teilweise oberirdischer Lage.

Die Varianten A bis C (Volltunnel) unterscheiden sich beziiglich der Tunnellange gegen-
Uber den Varianten D bis G mit oberirdischen Streckenbereichen. Die Gesamt-
Tunnellangen der Volltunnelvarianten sind durchweg langer als die der oberflachennahe-
ren Varianten D bis G. Die kleinste Differenz zwischen Volltunnelvarianten und teilweise
oberirdischen Varianten liegt zwischen fur Variante C und G bei 1,3 km, die grof3te Diffe-
renz zwischen A und F bei 5,6 km.

Hinsichtlich der oberirdischen Streckenbereiche der Varianten D bis G sind vor allem die
im Vergleich erheblich langeren und sehr tiefen Einschnitte der Varianten D und E kritisch
zu betrachten. Da die notwendigen Uberholbahnhofe aus Mangel an Alternativen vor dem
Basistunnel ebenfalls in diesen sehr tiefen Einschnitten liegen (vor allem bei Variante D
110 m, Variante E 90 m), weisen die erforderlichen Einschnitte, bedingt durch die Ein-
schnittstiefe, eine sehr groRe Breite und damit einen sehr groRen flachenhaften Eingriff
auf.

Betriebsqualitat bestimmende Merkmale

Folgende Daten beschreiben die Merkmale der Varianten im Vergleich, die fir die Be-
triebsqualitat eine grundlegende Bedeutung haben:

Tabelle 10: Betriebsqualitat bestimmende Merkmale der Varianten im Vergleich

Var. A Var. B Var. C Var. D Var. E Var. F Var. G
Abstande Uberholbahnhdofe 36.430 | 34.640 | 34.110 25.750 | 26.340 26.040 | 28.320
(m)
Max. Langsneigung (%o) 9,60 %0 | 9,86 %0 | 9,63%0 | 9,62 %0 | 9,62 %0 | 9,62 %0 | 9,62 %o
Rampenlange (m) 16.521 15.694 15.838 4.626 4.884 5.174 5.144

In betrieblicher Hinsicht (Streckenleistungsfahigkeit) sind insbesondere die Unterschiede
der Abstande der Uberholbahnhofe zwischen den Varianten A bis C und D bis G fiir den
Guter- und Personenverkehr relevant. Die Entfernungsdifferenz der Uberholbahnhofe
zwischen den Volltunnel- und teilweise oberirdischen Varianten liegt zwischen 5,8 km und
10,7 km, was bei A bis C moglicherweise zu einer spirbaren Einbuf3e in der Kapazitat
fuhren kann. Ob dies zutrifft und wie hoch ggf. Kapazitatsnachteile sind, kann erst im Zu-
ge von Untersuchungen in den nachfolgenden Planungsstufen ermittelt werden.
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Insgesamt lassen sich jedoch ohne detaillierte Fahrplanstudien und technische Detailpla-
nungen keine pauschalen Aussagen zu betrieblichen Vor- und Nachteilen der Varianten
machen. Die bisherigen Konzepte zeigen, dass die Varianten aus betrieblicher Sicht ihre
Ziele erreichen konnen, allerdings die Kapazitaten bei den Varianten D bis G grof3eren
Spielraum zulassen, als bei den Varianten A bis C.

Baubetriebliche Merkmale

Einige grundlegende Kenndaten zu baubetrieblichen Merkmalen sind in den vorangegan-
genen Abschnitten bereits enthalten. Dies sind u. a.

e Tunnelanzahl (Angriffspunkte)

e Tunnellangen

e Erdaushubvolumen und Ablagerungsflachen

e Talbrticken/Langen gesamt/Technik

e Aufwand Anschluss Heidenau

e betriebliche Auswirkungen beim Bau auf die Bestandsstrecke

e efc.

Wie vorangehend erlautert, hangen die Vor- und Nachteile bestimmter Ausfihrungsoptio-
nen in baubetrieblicher Hinsicht indes von detaillierten Bau- und Logistikkonzepten ab, die
zum gegenwartigen Planungsstand nicht erstellt werden kénnen. Es ist davon auszuge-
hen, dass fur alle Varianten baubetrieblich optimierte Lésungen in der Ausfiihrungs- und
Bauplanung entwickelt werden kénnen, so dass sich aus diesem Aspekt keine grundsatz-
lichen, belastbaren Vor- und Nachteile fir die Varianten ableiten lassen.

5.3 Wirtschaftliche Aspekte

Die tatsachlichen Unterschiede in der Wirtschaftlichkeit der Varianten der NBS resultieren
malfigeblich aus den Details der

¢ Tunnelbauwerke (erforderliche Technik, geologisch bedingte bautechnische
Schwierigkeiten), s. 0. Tunnellangen; geologische Schwierigkeiten zum jetzigen
Zeitpunkt nicht quantifizierbar

e Schwierigkeit anderer Bauwerke (insbesondere Talbriicken)
e Schwierigkeit der groRen Einschnitte (z. B. Uberholbahnhéfe in tiefen Einschnitten)
e endgiltige Losungen fur die Ausfadelung Heidenau

e weitere kostenintensive Details der einzelnen Varianten.
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Die mal3geblich kostenrelevanten Unterschiede ergeben sich in zuverlassiger Form erst
aus der detaillierten Ausfiihrungsplanung sowie der bautechnischen und baubetrieblichen
Planung. Sie kbnnen zum gegenwartigen Zeitpunkt nicht fundiert bestimmt werden. Die
Kostenermittlung wird eine zentrale Aufgabe der Ausfiihrungsplanung sein und es ist da-
von auszugehen, dass fur die in der Ausfihrungsplanung weiter zu verfolgenden Varian-
ten die generell festgestellte Wirtschaftlichkeit gewéhrleistet werden kann.

Zur Wirtschaftlichkeit der Varianten im Vergleich kann zum jetzigen Zeitpunkt keine ver-
lassliche Aussage getroffen werden, da dieser Aspekt maf3geblich von den Details der
Ausflihrung, insbesondere der Geologie und der Tunnelbautechnik sowie dem detaillier-
ten Betriebsprogramm abhangig ist, die zum gegenwartigen Planungsstand nicht spezifi-
ziert werden kdnnen.

Mit Aufnahme des Vorhabens in den vordringlichen Bedarf des BVWP wurde durch den
Gutachter des Verkehrsministeriums die Wirtschaftlichkeit des Vorhabens nachgewiesen.

Unter Berlcksichtigung der vorhandenen Annahmen wurde ein Nutzen-Kosten-Faktor von
1,3 ermittelt, d. h. der volkswirtschaftliche Nutzen liegt ca. 30 % Uber den veranschlagten
Kosten.

Mit Erstellung der Vorplanung im Anschluss an das ROV werden die Kosten im Detail fur
die weiter zu verfolgenden Varianten ermittelt sowie zu diesem Zeitpunkt vertiefte wirt-
schaftliche Untersuchungen durchgefihrt.

5.4 Auswirkungen der Nichtverwirklichung des Vorhabens

Sofern das Vorhaben nicht zur Verwirklichung kommt, kénnen insbesondere européische,
sachsische und tschechische Ziele zur Beseitigung eines erheblichen Engpasses im Ver-
kehrskorridor TEN-V-22 nicht erfillt werden. Die Schaffung einer leistungsfahigen Eisen-
bahninfrastruktur auf der Eisenbahnachse Athen — Sofia — Budapest — Wien — Prag —
Nurnberg/Dresden — Berlin — Hamburg in diesem Korridor kann nicht ohne dieses Vorha-
ben realisiert werden. Damit wiirden jene européaische Ziele verfehlt werden, die mit dem
Vorhaben die Verbindung wichtiger Seehafen und Hauptstadte ost- und siid-ost-
europaischer Zentren mittels einer leistungsféhigen Eisenbahninfrastruktur anstreben, um
eine verbesserte Vernetzung der Binnenmarkte zu erreichen.

Positive Wirkungen auf die Wettbewerbsfahigkeit, das Wachstum, die Beschéaftigung und
den Wohlstand in den angeschlossenen Regionen, explizit in Sachsen und in der Region
Dresden sind dann nicht zu erwarten. Ein entscheidender Beitrag zur Erreichung entspre-

S KREBS+KIEFER ] erastrukTuR & umweLr *9b Seite 70



ROV NBS Dresden — Prag DB N ETZE
Teil A - 5 Zusammenfassung der Variantenuntersuchung in Sachsen

5.4 Auswirkungen der Nichtverwirklichung des Vorhabens

chender regionalwirtschaftlicher Ziele der EU Regional- und Verkehrspolitik, auf die die
transeuropdischen Netze ausgerichtet sind, bleibt damit aus.

Hinsichtlich deutscher Raumordnungsgrundséatze des ROG, die auf die Schaffung der
Voraussetzungen fur eine nachhaltige Mobilitdt und gute Erreichbarkeit der deutschen
Teilrdume untereinander durch schnellen und reibungslosen Personen- und Giiterverkehr,
insbesondere mit umweltfreundlichen Verkehrstragern Schiene und Wasserstral3e abzie-
len, bleibt ohne das Vorhaben ebenfalls ein wichtiger Impuls in Sachsen und in der Regi-
on Dresden aus.

Das Raumordnungsziel des LEP Sachsen Z 3.3.5 zur Verbesserung der Uberregionalen
Erreichbarkeit Sachsens durch die Schaffung einer verbesserten Eisenbahninfrastruktur
Berlin — Dresden — Prag, die mit einer Geschwindigkeit von mindestens 200 km/h errichtet
werden soll, wird verfehlt. Ferner werden Vereinbarungen der Bundesrepublik Deutsch-
land und der Tschechischen Republik tiber die Schaffung der NBS im Hochgeschwindig-
keitsverkehr fur den vor Personen- und den Guterverkehr zwischen Dresden — Prag nicht
eingehalten.

Die vom Vorhaben erwartete Entlastung des Elbtals zwischen Pirna und der séchsisch-
tschechischen Grenze und seiner Bewohner von Guterverkehr und damit verbundenen
Schallbelastungen kann im Falle einer Nichtverwirklichung des Vorhabens nicht erreicht
werden. ,Sollte die NBS nicht realisiert werden, so ist davon auszugehen, dass sich die
negative Larmsituation in Zukunft noch einmal verstarken wird. Dies ist wiederum darauf
zurlickzuftihren, dass der Giterverkehr am Abend und in der Nacht im Vergleich zu heute
noch einmal ansteigen wird.“ (ProgTrans/LUB, 2014, S. 83). Alternative Malinahmen zur
Verbesserung der Situation im Elbtal stehen aktuell nicht im Raum und sind unter bislang
bekannten Rahmenbedingungen kaum maglich.

Das Ziel, die wichtige internationale Schienenverbindung Dresden — Prag hochwassersi-
cher zu machen, ist im Bereich der Bestandsstrecke unter Berticksichtigung zahlreicher
Belange und der Wirtschaftlichkeit kaum moglich. Die Vorteile einer hochwassersichere-
ren und klimawandelrobusten Schienenverkehrsverbindung kénnen somit ohne das Vor-
haben nicht erzielt werden. Auch der ermittelte Beitrag zur Einsparung von CO,-
Emissionen durch Verlagerung von Giter- und Personenverkehr von der Stral3e auf die
Schiene von bis zu 23.000 t CO, und 64 t Luftschadstoffen (Schwefeldioxid, Stickoxid,
Partikel) pro Jahr (siehe Kapitel 1.3) kann ohne das Vorhaben nicht erbracht werden.

Als positive Auswirkungen, die bei einer Nichtverwirklichung des Vorhabens erwartet wer-
den konnen, sind die Schonung der Lebensrdume und Landschaften sowie der Ortslagen
und Menschen in Heidenau und im Erzgebirge im Bereich der Trasse (je nach Varianten)
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zu nennen. Eine Zerschneidung des Raumes unterbleibt ohne das Vorhaben, wobei das
raumordnerische Ziel zum Schutz des unzerschnittenen verkehrsarmen Raumes gemaf
LEP 2015 der Realisierung der NBS explizit untergeordnet ist (vgl. Teil C). Es kdnnen
einzelne Eingriffe in Naturschutzflaichen des Elbtalhanges sowie mdgliche zusatzliche
Schallimmissionen am Rande einzelner Ortslagen vermieden werden (siehe potenzielle
Konflikte, Teil C). Bei den potenziellen Konflikten, die durch eine Nichtverwirklichung des
Vorhaben vermieden werden, ist zu beriicksichtigen, dass diese auch im Falle der Reali-
sierung im Zuge der weiteren Planungskonkretisierung und durch geeignete flankierende
Mafnahmen soweit irgend mdglich vermindert und vermieden werden mussen.

6 Potenzielle erhebliche Einflisse des Vorhabens auf raumord-
nerische Belange in der Tschechischen Republik

6.1 Geplanter Linienverlauf in der Tschechischen Republik

Die Entwicklung der sog. ,schnellen Verbindungen® (RS) steht in der Verkehrsentwick-
lungspolitik in der Tschechischen Republik auf der h6chsten Ebene. Die NBS Dresden —
Prag ist das Teilprojekt ,RS4“ (vgl. Abbildung 16) des geplanten Hochgeschwindigkeits-
konzeptes ,Rychla spojeni* (tschechisch fir ,Schnelle Verbindungen®). Dieses Teilprojekt
umfasst NBS, Streckenmodernisierungen, einen Fahrzeugpool und ein Betriebskonzept.
Die NBS Dresden — Prag wird in mehreren Abschnitten geplant: Fir den Abschnitt Grenze
D/CR — Usti nad Labem sind Mischverkehr und eine Geschwindigkeit von 250 km/h vor-
gesehen. Auch im Abschnitt Usti nad Labem — Litomé&fice ist Mischverkehr vorgesehen,
vorwiegend sollen aber Personenziige verkehren. Der Abschnitt Litoméfice — Prag ist
ausschlieZlich fir den Personenverkehr und eine Geschwindigkeit von bis zu 350 km/h
geplant.

Derzeit werden auf der tschechischen Seite durch eine Machbarkeitsstudie (,Machbar-
keitsstudie der neuen Eisenbahnverbindung Prag — Dresden®) die Untervarianten der NBS
auf Wirtschaftlichkeit, Umweltauswirkungen, verkehrliche Ziele und Raumvertraglichkeit
untersucht und bewertet. Das tschechische Verkehrsministerium wird anschlieRend tber
die Varianten fur den weiteren Planungsverlauf entscheiden.

Aufgabe dieser Machbarkeitsstudie ist u. a. die Prufung der direkten Anbindung von

Usti nad Labem an die NBS (Variante 2), da die friiheren Planungen eine Umfahrung der
Stadt vorsahen (Variante 1). In der ersten Phase der Machbarkeitsstudie wurde die Vari-
ante 2 als sinnvoll bewertet, in der zweiten Phase werden die Untervarianten des Tras-
senverlaufs in Usti nad Labem betrachtet.
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Abbildung 16: Ubersichtger neu geplanten Schnellverbindungen (RS) in der Tschechischen Republik
(Quelle: SZDC, 2019)
Die Untersuchung der zukiinftigen Nachfrage im Personen- und Guterverkehr offenbarte
Kapazitatsprobleme auf der Ausbindung von Prag nach Norden, u. a. durch die Einbin-
dung der NBS Dresden — Prag und weiterer NBS. Deshalb soll eine zweite zweigleisige
Verbindung aus nérdlicher Richtung nach Prag entstehen. Diese kdnnte auch eine besse-
re Anbindung der noérdlichen Stadtteile und des Umlandes ermdglichen, die im Moment
nur Uber StraRen an das Zentrum angebunden sind.

6.2 Bedeutung der Planung in der Tschechischen Republik fur
das ROV

Die Machbarkeitsstudie soll Ende 2019/Anfang 2020 abgeschlossen werden und der
Zentralkommission des tschechischen Verkehrsministeriums zur Genehmigung vorgelegt
werden. Da die ersten Ergebnisse zu einer positiven Bewertung der NBS fluihrten, wurde
durch das Verkehrsministerium die Befreiung von den Standardvorbereitungsverfahren
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zugelassen. So kénnen schon vor der Genehmigung der Machbarkeitsstudie erste Unter-
suchungen erfolgen (geologische Erkundungen, Vermessungsleistungen, Anderungen im
Flachennutzungsplan usw.). Das betrifft die Abschnitte, deren Verlauf schon feststeht
(Prag — Vysog&any — Lovosice/Litoméfice und Usti nad Labem/Zapad — Staatsgrenze
CRI/D). Diese Abschnitte wurden auRRerdem zu Pilotabschnitten der ,Rychla spojeni® er-
klart, deren Baubeginn bereits fiir 2025 vorgesehen ist.

Nach der Abnahme der Machbarkeitsstudie durch das tschechische Verkehrsministerium
wird das Vorhaben im Raumordnungsplan aufgenommen und der aus der Machbarkeits-
studie entstandene Korridor wird als ein Vorrangraum im landesweiten Raumordnungs-
plan festgelegt. Somit steht er in der Planung fir weitere Leistungsphasen fest. Im Unter-
schied zum deutschen Verfahren steht nur eine Variante als Vorrang-Korridor nach der
Machbarkeitsstudie fest und wird weiterverfolgt. Die Variabilitdt der Trassenvarianten ist
somit ausgeschlossen. Wichtig ist es, die Korridorbreite im Grenzbereich zu vereinheitli-
chen, um spatere Unstimmigkeiten im ROV beider Lander zu vermeiden. Dies bekommt
insbesondere angesichts der geologischen Problemzonen im Grenzbereich eine besonde-
re Bedeutung, da dort in den weiteren Planungsschritten noch weitere Untersuchungen
und eine weitere Optimierung der Lage des Basistunnels vorgenommen werden muissen.

6.3 MaOgliche grenzuberschreitende Einflisse

Wie vorausgehend dargestellt, ist das Vorhaben eine langjéhrig vorbereitete, gemeinsame
Planung von Vorhabentragern aus der Tschechischen Republik und der Bundesrepublik
Deutschland. In beiden Staaten werden die jeweils erforderlichen und im nationalen Recht
jeweils verankerten Planungs- und Abstimmungsverfahren durchgefiihrt. Diese werden
durch eine laufende, enge Zusammenarbeit der Vorhabentréger und der zustandigen Be-
horden unter jeweiliger Einbeziehung von Tragern offentlicher Belange und der Offentlich-
keit durchgefiihrt. Dadurch ist eine langjahrig vorbereitete und auf die gemeinsame Pla-
nung ausgerichtete Einbeziehung der jeweils anderen Akteure gewahrleistet.

Die Deutsche Netz AG arbeitet daher bereits seit den ersten Uberlegungen eng mit der
tschechischen Eisenbahn-Infrastrukturverwaltung SZDC zusammen. Dazu wird ein ge-
meinsamer Planungsvertrag erarbeitet, der die Planung fir den Bau des grenzibergrei-
fenden Tunnels regelt. Der Freistaat Sachsen brachte sich aktiv in die Voruntersuchungen
ein und hatte unter anderem eine Machbarkeitsstudie in Auftrag gegeben, die bereits die
tschechischen Partner mit einbezogen hat, und deren Ergebnisse 2015 verdffentlicht wur-
den.
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6.3 Mogliche grenziiberschreitende Einflisse

Insofern kdnnen bei der Streckenplanung Dresden — Prag die Akteure in der Tschechi-
schen Republik nicht im eigentlichen Sinne als von der Planung im Nachbarstaat ,Be-
troffene®, sondern als gleichberechtigter Planungstrager der Strecke angesehen werden.
Gleichwohl ergeben sich daraus mogliche Betroffenheiten von Dritten, die aber weniger
grenziberschreitenden Auswirkungscharakter als vielmehr nationalen Wirkungscharakter
haben und in den jeweiligen nationalen Planungs-, Abstimmungs- und spéateren Geneh-
migungsverfahren beriicksichtigt werden.

Den wichtigste Aspekt der gegenseitigen Auswirkungen der Planungen auf sachsischem
und tschechischem Gebiet liegt in der finalen Bestimmung der optimalen Tunnellage im
Grenzbereich, da dort angesichts der geologischen Problemzonen mégliche Optimierun-
gen in den weiteren Planungsschritten zu Auswirkungen auf die Lage und Hohe jenseits
der Grenze haben kdnnen. Dabei ist aul3er der Fuhrung durch die geologischen Problem-
zonen vor allem eine Vermeidung potenzieller negativer Auswirkungen auf wasserwirt-
schaftliche Einrichtungen sowie auf Belange des Siedlungswesens und der Infrastruktur
auf tschechischem Gebiet zu berlcksichtigen. Dies wird durch die enge Abstimmung der
Planungen beider Vorhabentrager und die entsprechenden Machbarkeitsstudien sowie
Genehmigungsverfahren in der Tschechischen Republik gewahrleistet.

Der Grenzubergabepunkt befindet sich in einer Tiefe ca. 250 m unter Geléandeoberkante
(ca. 250 m U. NN; Gelédnde ca. 500 m . NN). Erhebliche Auswirkungen des séchsischen
Vorhabenabschnittes auf das Gebiet der Tschechischen Republik werden nicht erwartet.
Die Beteiligung von Belangtragern in der Tschechischen Republik im ROV erfolgt freiwillig
zur Information Uber das gemeinsame Vorhaben und auch zur Pflege der guten Nachbar-
schaft.

7 Antrag auf Durchfihrung des Raumordnungsverfahrens

Die DB Netz AG hat in Gesprachen im Rahmen der Vorbereitung des ROV mit der zu-
standigen Raumordnungsbehdrde, der Landesdirektion Sachsen zugesagt, dass sie die
fortentwickelten Varianten A bis G in vergleichbarer Tiefe untersucht und in das ROV ein-
bringt.

Die DB Netz AG beantragt fiir die folgenden Varianten die Ubereinstimmung mit den Zie-
len, Grundsétzen und sonstigen Erfordernissen der Raumordnung zu prufen:
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e Varianten A bis C (Basistunnelvarianten ab Heidenau)

¢ Varianten D bis G (Varianten mit oberirdisch verlaufenden Streckenabschnitten und
einem Basistunnel).

Aus Sicht der DB Netz AG als Vorhabentragerin sind diese eingebrachten Varianten nach
bisherigen Erkenntnissen und Planungsstanden technisch grundsatzlich umsetzbar und
betrieblich zielfihrend zu auszugestalten, wobei fiir die Varianten D bis F jeweils erhebli-
che raumordnerische Konflikte, insbesondere im Bereich der Ortschaften Niederseidewitz
und Zuschendorf, der Seidewitztal-Querung sowie fiir Variante D im Bereich des Uberhol-
bahnhofes bei Niederseidewitz an der Bundesautobahn A 17 identifiziert wurden, die eine
weitere Verfolgung der Varianten D, E und F nicht sinnvoll erscheinen lassen.

Fur die Volltunnelvarianten A bis C erscheint eine weiter optimierte Lage und Hohe des
Basistunnels bei vertieften Kenntnissen zur Geologie in diesem Korridor mdglich und ziel-
fihrend.

Fir die Tunnelstrecken aller Varianten, insbesondere fir die Volltunnelvarianten A bis C,
sieht die Vorhabentragerin den Bedarf an vertieften hydrogeologischen Untersuchungen,
bevor der glnstigste Verlauf der Tunnelréhren festgelegt werden kann. Gleichzeitig sind
die raumordnerischen Belange im Bereich der Tunnel weitgehend vergleichbar, nach den
gegenwartigen Erkenntnissen und Untersuchungen geringfligig betroffen. Daher wird fur
die Varianten A bis C die Priifung der Ubereinstimmung mit den Belangen der Raumord-
nung fir den gesamten Korridor zwischen den Varianten A und C in Tunnellage bean-
tragt.

Fur alle Varianten beinhaltet der Antrag auf Priifung der raumordnerischen Ubereinstim-
mung jeweils einen Korridor von ca. 600 m (je 300 m beidseits der angenommenen Lini-
enfihrung), um in der Ausfihrungsplanung Optimierungen zur Vermeidung und Verringe-
rung von nachteiligen Auswirkungen im Detail vornehmen zu kdnnen. Im Bereich der
Staatsgrenze ist der Korridor auf eine Gesamtbreite von ca. 2,5 km erweitert, um die de-
tektierten Stdrzonen in diesem Bereich umfahren zu kénnen.

Bei positiver raumordnerischer Beurteilung beabsichtigt die Vorhabentragerin aufgrund
der dargelegten Variantenbewertungen, eine Volltunnelvariante im Bereich der Varianten
A, B und C (mit entsprechend weit gefasstem Untersuchungs- und Planungskorridor im
Basistunnelbereich zur Findung der optimalen Tunnelfiihrung in der Detailplanung) sowie
als teilweise oberirdische Variante die Variante G nach dem ROV weiter zu verfolgen und
in den nachfolgenden Planungsstufen weiter vertieft zu bearbeiten. Erst im Ergebnis einer
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vertieften Untersuchung soll die Entscheidung fur die Weiterplanung einer (optimierten)
Volltunnelvariante oder der Variante G getroffen werden.
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8 Quellenverzeichnis (fur Teil A bis D)

Ad hoc AG ,Bodenschutzplanung® (2010): Bodenbewertungsinstrument Sachsen; LfULG (Hg.);
Dresden.

BMVI (2014), Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur (Hrsg.): Handbuch fir eine
gute Birgerbeteiligung, Berlin

Bundesamt fur Geowissenschaften und Rohstoffe (2007): Bodentbersichtskarte 1:200.000
CC5542 Dresden; Online verfligbar unter
https://produktcenter.bgr.de/terraCatalog/DetailResult.do?fileldentifier=E16BAC02-1B42-
493A-9635-CF9A325BA477 zuletzt abgerufen am 05.07.2019.

Bundesministerium fur Justiz und Verbraucherschutz (Hg.) (2016): Drittes Gesetz zur Anderung
des Bundesschienenwegeausbaugesetzes, Bundesgesetzblatt Jahrgang 2016 Teil | Nr.
65; Bonn.

Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur (2015): Verkehrsverflechtungsprognose
2030 —Netzumlegungen.

Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur (2016): Bundesverkehrswegeplan 2030.

Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur (Hg.) (2019): Bundesverkehrswegeplan
2030.

DB Netz AG: Richtlinie 413: Betriebliche Infrastrukturplanung bei der DB Netz AG

DB Netze AG (Hg.) (2018): Planung einer neuen Eisenbahnverbindung zwischen den beiden Met-
ropolregionen Dresden-Prag; Leipzig; Online verfigbar unter
https://bauprojekte.deutschebahn.com/p/dresden-prag zuletzt abgerufen am 24.06.2019.

Deutsche Bahn AG (2018): Stakeholderkommunikation zur Verbesserung der Akzeptanz von Infra-
strukturprojekten®

Eisenbahn Bundesamt (HG): Richtlinie: Anforderungen des Brand- und Katastrophenschutzes an
den Bau und den Betrieb von Eisenbahntunneln, 2008

Flussgebietsgemeinschaft Elbe (2015): Hochwasserrisikomanagementplan; Online verfligbar unter
https://www.fgg-elbe.de/hwrm-rl/hwrm-plan.html zuletzt abgerufen am 11.05.2019.

Gather, Matthias; Babi€, Michal; Hladka, Katerina; Poto¢nak, Stefan (2015): Task 1.2: The frame-
work of public legislation in CZ/DE: HSR Dresden — Praha — Working Group “Planning Le-
gislation”; Vortrag vom 15.09.2015 im Rahmen der des Projektes INTERREG SN-CZ
(2019); Dresden.

Gesetz uber Naturschutz und Landschaftspflege im Freistaat Sachsen (Sachsisches Naturschutz-
gesetz — SachsNatSchG) (2013 letzte Anderung 2018); Sachsische Staatskanzlei (Hg.).
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INTERREG SN-CZ (2019): ,Grenzuberschreitende Zusammenarbeit zur Verbesserung des Eisen-
bahnverkehrs zwischen Sachen und Tschechien“ im Rahmen des INTERREG-Projektes
VA (2017 — 2020)

Landesamt fir Denkmalpflege Sachsen (Hg.) (2019): Denkmalpflege in Sachsen; Online verfugbar
unter
https://denkmalliste.denkmalpflege.sachsen.de/Gast/Denkmalkarte_Sachsen.aspx?Hinwei
s=false zuletzt abgerufen am 26.07.2019.

Landesamt fur StraBenbau und Verkehr (LASuV): Informationen zu einer in Planung befindlichen
Raststatte an der BAB 17, mit Lageplan. Nachrichtlich via E-Mail zur Verfligung gestellt
durch Marco GrolBmann am 07.05.2019

Landesamt fir Umwelt, Landwirtschaft und Geologie (2012): Digitale Bodenkarte 1:50.000; Online
verfugbar unter https://www.umwelt.sachsen.de/umwelt/boden/28325.htm zuletzt abgeru-
fen am 10.07.2019.

Landesamt fur Umwelt, Landwirtschaft und Geologie (2016): Strukturkartierung der sachsischen
FlieRgewasser; Online verflgbar unter
https://www.umwelt.sachsen.de/umwelt/infosysteme/ida/pages/map/default/index.xhtml;jse
ssionid=CEF9380750C2FA37D40E75F61AC2F6E3 zuletzt abgerufen am 12.07.2019.

Landesamt fur Umwelt, Landwirtschaft und Geologie (2019): Gewassernetz in Sachsen; Online
verfugbar unter
https://www.umwelt.sachsen.de/umwelt/infosysteme/ida/pages/map/default/index.xhtml;jse
ssionid=CECB533F199C73A46B1734A95CE6C2F3 zuletzt abgerufen am 09.07.2019.

Landesamt fiir Umwelt, Landwirtschaft und Geologie (Hg.) (2017): Festgesetzte Uberschwem-
mungsgebiete Sachsen; Online verfiigbar unter
https://www.umwelt.sachsen.de/umwelt/wasser/8841.htm#article8963 zuletzt abgerufen
am 25.09.2019.

Landesamt far Umwelt, Landwirtschaft und Geologie (Hg.) (2019): Naturliche Bodenfruchtbarkeit;
Online verfugbar unter
https://www.portalu.sachsen.de/kartendienste?lang=de&topic=themen&bglLayer=bgSachse
n&E=1549205.10&N=6606801.53&zoom=13&layers_visibility=false,false,false,false,false,f
alse,true&layers_opacity=1,0.9,1,1,1,1,0.45&layers=4573f61d92f250d29bdb67ee3df09168
zuletzt abgerufen am 10.07.2019.

Landesdirektion Sachsen (2018) — Matthias Zimmer, Niederschrift zur Besprechung am 14.08.2018
,Eisenbahn Neubaustrecke Dresden — Prag: Vorbereitung des Raumordnungsverfahrens®;
Dresden, 14.08.2018

Landesdirektion Sachsen (2019): Anmerkungen zu Erdstoffdeponie bei Zehista; nachrichtlich via E-
Mail zur Verfuigung gestellt durch Dipl.-Geol. Oliver Nagel am 15.05.2019.
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Landesforschungszentrum Dresden (0. J.): Recherche der Naturraume und Naturraumpotentiale
des Freistaates Sachsen; Online verfligbar unter http://www.naturraeume.|fz-
dresden.de/zuletzt abgerufen am 29.07.2019.

Landestalsperrenverwaltung des Freistaates Sachsen (2019): Betriebsdaten zu HRB Liebstadt und
Friedrichswalde/Ottendorf; nachrichtlich via E-Mail zur Verfiigung gestellt durch Heiko Putz
am 08.07.2019.

Landestalsperrenverwaltung des Freistaates Sachsen (2019): Betriebsdaten zu HRB Liebstadt und
Friedrichswalde/Ottendorf; nachrichtlich via E-Mail zur Verfiigung gestellt durch Ehsanullah
Amani am 29.07.2019.

LISt Gesellschaft fur Verkehrswesen und ingenieurtechnische Dienstleistungen mbH (2019): Kom-
pensationsmalRnahmen-Informationssystem der StralRenbauverwaltung des Freistaates
Sachsen (KISS); Landesamt fiir StraRenbau und Verkehr Sachsen (Hg.); nachrichtlich via
E-Mail zur Verfagung gestellt durch Sachsischen Stral3enbau- und Verkehrsverwaltung
Dipl.-Ing. (FH) Sally Weber am 18.06.2019 Datenstand 17.06.2019.

LISt Gesellschaft fur Verkehrswesen und ingenieurtechnische Dienstleistungen mbH (2019): Kom-
pensationsflachenkataster der Umweltverwaltung Sachsen (KoKaNat); Unterenaturschutz-
behorde Pirna (Hg.); nachrichtlich via E-Mail zur Verfligung gestellt durch Séchsischen
Strafenbau- und Verkehrsverwaltung Dipl.-Ing. (FH) Sally Weber am 18.06.2019 Daten-
stand 17.06.2019.

Menschner, M.; Miiller, K. (2019): Eisenbahn-Neubaustrecke Dresden — Prag mit Erzgebirgs-
Basistunnel; DB Netz AG, Regionalbereich Sudost, Grof3projekt NBS Dresden — Prag

(Hg.); Leipzig.

Planungsgeselischaft Scholz + Lewis mbH (2012): Hochwasserriickhaltebecken Niederseidewitz
Genehmigungsunterlage Bericht; LTV (Hg.).

ProgTrans/LUB (2014): Analyse der makrookonomischen Effekte der Neubaustrecke Dresden-
Prag fur den Freistaat Sachsen®, Basel 20. Juni 2014 von ProgTrans AG Basel GmbH und
LUB Consulting Dresden GmbH; veroffentlich unter
https://www.nbs.sachsen.de/download/neubaustrecke/PT225 SMWA_NBS_ Dresden_Prag
_Schlussbericht_final.pdf

Regionaler Planungsverband Oberes Elbtal/Osterzgebirge (2018): Die Planungsregion; Online
verflgbar unter https://rpv-elbtalosterz.de/planungsregion zuletzt abgerufen am
29.07.2019.

Regionaler Planungsverband Oberes Elbtal/Osterzgebirge (Hg.) (2009): Regionalplan Oberes Elb-
tal/Ostererzgebirge: 1. Fortschreibung.

Regionaler Planungsverband Oberes Elbtal/Osterzgebirge (Hg.) (2018): Fachbeitrag Landschafts-
rahmenplan.

Regionaler Planungsverband Oberes Elbtal/Osterzgebirge (Hg.) (2019): Regionalplan-Entwurf
Oberes Elbtal/Ostererzgebirge: 2. Fortschreibung.

S KREBS+KIEFER ] erastrukTuR & umweLr *9b Seite 80



ROV NBS Dresden — Prag DB N ETZE
Teil A - 8 Quellenverzeichnis (fur Teil A bis D)

Sachsisches Landesamt fur Umwelt und Geologie (2005): Hochwasser in Sachsen — Gefahrenhin-
weiskarte; Dresden.

Séachsisches Landesamt fur Umwelt, Landwirtschaft und Geologie (Hg.) (o. J.): Biotopkartierung;
Online verfugbar unter https://www.umwelt.sachsen.de/umwelt/natur/18492.htm zuletzt ab-
gerufen am 06.08.2019.

Sachsisches Oberbergamt, Referat 31, Untertagebergbau (Hg.) (2019): Anlage 14 Datenblatter
Steinbriche; nachrichtlich via E-Mail zur Verfugung gestellt durch Dipl.-Ing. Ulrich Bausch
am 09.07.2019.

Sachsisches Oberbergamt, Referat 31, Untertagebergbau (Hg.) (2019): Bergbau und Altbergbau;
Freiberg; nachrichtlich via E-Mail zur Verfiigung gestellt durch Robert Kaschlat am
04.06.2019.

Sachsisches Staatsministerium fir Umwelt und Landwirtschaft (Hg.) (0. J.): Geschiitzte Biotope;
Online verfugbar unter http://www.wald.sachsen.de/geschutzte-biotope-6041.html zuletzt
abgerufen am 08.06.2019.

Sachsisches Staatsministerium fir Wirtschaft, Arbeit und Verkehr (Hg.) (2014): Strategiekonzept
Schiene Eisenbahninfrastruktur im Freistaat Sachsen; Dresden.

Sachsisches Wassergesetz (2013); Online verflgbar unter
https://www.revosax.sachsen.de/vorschrift/12868-SaechsWG#p72 zuletzt abgerufen am
15.07.2019.

Schuissler-Plan (Hg.) (2008): Machbarkeitsstudie Projekt TEN 22 NBS Dresden-Prag; Dresden.

Schussler-Plan (Hg.) (2012): Untersuchung von Linien-/Trassenvarianten flr eine gemeinsame
grenziuberschreitende Planung; Dresden.

SMI (2013): Sachsisches Staatsministerium des Innern, Landesentwicklungsplan 2013; Dresden.

SMI (2016): Sachsisches Staatsministerium des Innern (Hrsg.), Raumplanung im Freistaat Sach-
sen und in der Tschechischen Republik (Studie im Rahmen des INTERREG-IV-A Projektes
Cross-Data); Broschire zum Download: https://rpv-elbtalosterz.de/wp-
content/uploads/CrossData_Broschuere_2016.pdf, Dresden

SMI (0. J.): Séachsisches Staatsministerium des Innern, Raumordnungsverfahren; Dresden; Online
verfugbar unter https://www.landesentwicklung.sachsen.de/31492.htm.

SMI (2013): Landesentwicklungsplan 2013; Dresden.

Staatsbetrieb Sachsenforst (2019): Waldfunktionskartierung; Geoportal Sachsen (Hg.); Online ver-
fugbar unter https://geoportal.sachsen.de/cps/index.html?lang=de&map=849655c9-8cbb-
4a73-bf13-5fcdaablb4b6 zuletzt abgerufen am 08.07.2019.
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Staatsbetrieb Sachsenforst (Hg.) (2010): Waldfunktionskartierung: Grundséatze und Verfahren zur
Erfassung der besonderen Schutz- und Erholungsfunktionen des Waldes im Freistaat
Sachsen; Dresden.

Staatsministerium fur Wirtschaft, Arbeit und Verkehr (2019): Landesverkehrsplan 2030; Online
verflgbar unter https://publikationen.sachsen.de/bdb/artikel/20153 zuletzt abgerufen am
29.08.2019.

Staatsministerium fir Wirtschaft, Arbeit und Verkehr (2019): Ubersichtskarte SachsenNetz Rad,;
Online verfligbar unter
https://www.radverkehr.sachsen.de/download/radverkehr/SachsenNetz_Rad_2019.pdf zu-
letzt abgerufen am 30.08.2019.

Verordnung der Séchsischen Staatsregierung: Fachlichen Entwicklungsplan Verkehr des Freistaa-
tes Sachsen, FEV 1999

Verwaltungsgemeinschaft Pirna/Dohma (Hg): 3. Anderung zum Flachennutzungsplan mit Anhang 1
VG Pirna/Dohma Hauptplan Blatt 1 und 2, Stand 07/2017, Internetportal:
https://gis.pirna.de/portalserver/#/portal/pirna, Abruf am 23.09.2019

Verwaltungsgemeinschaft Pirna/Dohma (Hg): 4. Anderung zum Flachennutzungsplan VG Pirn-
a/Dohma Hauptplan Blatt 1 und 2, Stand 04/2019, Internetportal:
https://gis.pirna.de/portalserver/#/portal/pirna, Abruf am 04.07.2019

Verwaltungsvorschrift des Sachsischen Staatsministeriums fir Umwelt und Landwirtschaft zum
Vollzug des § 26 des S&chsischen Gesetzes tUber Naturschutz und Landschaftspflege —
Schutz bestimmter Biotope (VwV Biotopschutz) (2008): Sachsische Staatskanzlei (Hg.);
Online verfugbar unter https://www.revosax.sachsen.de/vorschrift/10520-VwV-
Biotopschutz#ef zuletzt abgerufen am 15.08.2019.

Wasserhaushaltsgesetz (2009); Online verflgbar unter https://www.gesetze-im-
internet.de/whg_2009/zuletzt abgerufen am 23.07.2019.
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