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Variante F und Korridor F

Im Raumordnungsverfahren fiir die Eisenbahn-Neubaustrecke Dresden — Prag werden
sieben Varianten A, B, C, D, E, F und G untersucht. Als Favoriten gelten die auf Anregung der
,Burgerinitiative Basistunnel nach Prag” zurlickgehenden Varianten A, B und C, sowie
Variante G, die den Entwurf SMWA (2015) des Ingenieurbiiros Krebs und Kiefer weiterfihrt.
Die Varianten A, B und C sind Volltunnelvarianten, G ist eine Teiltunnelvariante.

Ebenfalls fiir das Raumordnungsverfahren (ROV) ausgearbeitet worden ist Korridor F, den
wir uns freuen, mit einer von uns vorgelegten , Variante Z6“ in den Streckenfindungsprozess
eingebracht haben zu diirfen. F ist wie G der Gruppe Teiltunnel zuzuordnen.

Wir unterscheiden ausdrticklich eine Variante F von einem Korridor F. Korridor F stellt den
allgemeinen Georaumbereich dar, den unsere Variante Z6 als fiir einen Streckenverlauf
geeignet herausgearbeitet hat. Variante F hingegen ist eine (von Z6 abweichende) konkrete
Absteckung in Korridor F.

Dass sich Variante Z6 und Variante F unterscheiden, liegt an einer erfolgten Umarbeitung.
Diese ist nicht durch uns erfolgt, sondern durch das Ingenieurbiro Krebs und Kiefer im
Rahmen seiner Tatigkeit als vorbefasstes Unternehmen. Aufgabe war hierbei, gewisse von
der Vorhabenstragerin (der DB Netz AG) aktualisierte Randbedingungen zu beachten
(exemplarisch eine Langeneigungsreduktion von 12 %o auf <10 %e.). Dies hat zu einer
erheblichen Entstellung von Z6 gefiihrt. Es liegt uns fern, die gebotene Neutralitédt des
Ingenieurbiros Krebs und Kiefer in Frage zu stellen. Bei einer Nachstellung hat man ja nicht
die Aufgabe, im Original nicht erkennbare Losungen fiir neu hinzugekommene Aufgaben zu
finden. Dies allein ist origindre Aufgabe des Entwurfsverfassers. Dieser kann sich dieser
Aufgabe allerdings nur stellen, wenn er auch hinzugezogen wird. Das ist bedauerlicherweise
nicht erfolgt. So bleibt uns nichts als nunmehr:

1. darzulegen, dass die in Korridor F liegende Variante F keine von uns autorisierte
Bearbeitung darstellt. Vielmehr halten wir Variante F fur einen Entwurf, der auch durchaus
vorteilhafter hatte ausgearbeitet werden kdnnen.

2. belegen wir dies hier mit der Vorstellung der Variante Z6U1. Z6U1 beansprucht,
Korridor F besser zu nutzen, als dies bei Variante F der Fall ist.

3. legen wir dar, dass dank Z6U1 Korridor F nun durchaus vorteilhaft und weiterhin
beachtenswert ist. Damit stellt Korridor F nach wie vor eine ernsthaft in Betracht kommende
Standort- und Trassenalternative dar.



1. Der Landschaftsraum

Bisher sind die groRen Beeintrachtigungen, die ein Volltunnel im Raum Heidenau
verursachen wird, weitgehend auRer Betracht geblieben. Dies illustriert eine Ubersichtskarte
mit Streckenachsen, 500-Meter-Bandern, Siedlungsflachen und Gebauden:
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Ubersichtskarte mit Streckenachsen, Siedlungsflidchen, 500-m-Béndern und Gebduden

Volltunnelvarianten machen die Errichtung eines Uberholbahnhofes im Siedlungsgebiet
Heidenau erforderlich. Teiltunnelvarianten nehmen das Siedlungsgebiet von Heidenau
wesentlich weniger in Anspruch. Korridor G beeintrachtigt erheblich mehr Siedlungsgebiet in
Pirna. Korridor F ist derjenige Korridor mit der geringsten Beeintrachtigung von
Siedlungsgebiet.



2. Kurzvorstellung der Variante Z6U1

Fiir das Raumordnungsverfahren wurden durch die Aufgabentragerin einige
Randbedingungen aktualisiert:

* maximale Langsneigung statt 12 %o nur <10,00 (9,62) %o
e Lingsneigung 1 km vor Ubf lediglich 7,00 %o
e Uberleitstellen mit je einem Gleistrapez beidseitig des Ubf

Weiterhin gilt:

e Keine Weichen auf Briicken
® Minimierung FFH-Inanspruchnahme
e Abstand Streckenachse zum Siedlungsbereich Dohma >250 m

Kernidee von Z6U1 ist die Anordnung des Uberholbahnhofes auf der Bahretalbriicke.
Damit greifen wir eine friihere Idee Z4 wieder auf (bei der allerdings Weichen auf der Seide-
witzbriicke lagen). Die 100 m lange Bahretalbriicke wird damit viergleisig, was Aufwand
darstellt, der aber durchaus leistbar erscheint. Es werden etwa 2000 m? FFH-Flache
zusatzlich beansprucht. Die Inanspruchnahme kann aber dadurch gemindert werden, dass
durch eine Streckenverlegung um etwa 50 m nach Nordosten 2 Flachen mit
Lebensraumtypen von gemeinschaftlichem Interesse (LRT 9110, 9170) mit 3000 m?
umfahren werden kénnen. Unmittelbar vor dem Haupttunnelportal wird die Strecke etwa 50
m nach Westen verlegt.

Absteckung: Wir verringern den Z6-Bogenradius 2650 m im Bereich Bahretal auf 2250 m.
Sudlich in Richtung Erzgebirgsbasistunnelportal schlieBt ein groRer Bogenradius (Annahme
R=9000 m) an. Im Erzgebirgsbasistunnel dann wieder Ubergang auf einen engeren Bogen zur
Einmindung in Tunneltrasse wie Z6 (bisher noch nicht entworfen). Ebenfalls entsprechende
Anpassung im Norden im Bereich Seidewitztalbriicke (R>2250 m). Dieser Anschluss ist
ebenfalls nur grob angedeutet. Zwischen Seidewitztalbriicke und Haupttunnel
werden folgende Bahnanlagen entworfen:

* 306 m doppelter Gleiswechsel (4 Weichen 1200-1:18,5; Gleisabstand 4,5 m)
e 1050 m Uberholbahnhof

* 449 m doppelter Gleiswechsel (4 Weichen 1200-1:18,5; Gleisabstand 10 m)
* 50 m freie Strecke vor Haupttunnelnordportal



Es entsteht folgender Grundriss:

Uberhol-

Abb. 1. Grundriss Z6U1 (rot). antergruhd: Grundriss Z6 (h_éllblau)-. N
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2 Seidewitzbriicke Blau: Relatiyhdhen SOK iiber/unter Gelinde

Rampe | Station |Zwischen-Kommentar Rampen- | Ldngsnei-| Rampen- | Ho6he | Geldnde- |[Einschnitt{
strecke lange gung héhe SOK héhe [tiefe (SOK
km km %o m m G NHN | m i NHN m
-0,384 Beginn NBS 120,77 120,8 0,00
R1 0,000 Nullpunkt der Stationierung 0,384 9,62 3,69| 124,46
1,350 Tunnel GroRsedlitz Anfang
R2 4,126 NW 7 %o 1 km vor Ubf 4,126 9,62 39,69| 164,16
R3 4,520 Seidewitztalbriicke Anfang 300 m lang 0,394 7,00 2,76] 166,91 162,0 4,9
4,750 0,230 |Gewasserhohe Seidewitz 7,00 1,61 168,52 154,0 14,5
R4 4,820 Anfang Nordtrapez 306 m lang 0,300 7,00 2,10| 169,01 163,0 6,0
4,920 0,100 | 100 m siidl. Seidewitzbriicke 7,00 0,70 169,71 168,0 1,7
RS 5,126 NW 2,5 %o Anfang Ubf 1050 m lang 0,306 7,00 2,14| 171,16| 187,0 -15,8
5,176 0,050 | 100 m vor Gipfel | 2,50 0,13 171,28 199,0 -27,7
5,276 0,150 | Gipfel Niederseidewitzeinschnitt 2,50 0,38 171,53 209,0 -37,5
5,376 0,250|100 m nach Gipfel | 2,50 0,63 171,78 200,0 -28,2
5,626 0,500 |Gewasserhohe Bahre 2,50 1,25 172,41 164,0 8,4
5,726 0,600 | 100 m suidl. Bahre | 2,50 1,50 172,66 187,5 -14,8
R6 6,176 NW 7 %0 Anfang Stidtrapez 449 m lang 1,050 2,50 2,63| 173,78 195,5 -21,7
6,375 0,199 |300 m vor Tunnelportal 7,00 1,39 175,17 204,5 -29,3
R7 6,625 Ende Siidtrapez 449 m lang 0,449 7,00 3,14| 176,92| 2105 -33,6
R8 6,675 Tunnelportal N 50 m n Ende Nordtrapez 0,050 7,00 0,35 177,27 214,0 -36,7
31,881 Tunnelportal S | 5,20

Tab. 1. Einige Ldngen und Héhen Z6U1. Blau: Gegeben. Braun: Zwischenwerte

Bauwerke:
e Seidewitztalbriicke 300 m lang; 14,50 m hoch.

» Niederseidewitzeinschnitt, ca. 410 m lang; 200 m tiefer>28,2 m (km 5,176 bis 5,376);

grofte Tiefe 37,5 m.
® Bahretalbriicke 100 m lange; 8,4 m hoch; viergleisig.

¢ Vortunneleinschnitt, ca. 990 m lang; 300 m tiefer>29,3 m (km 6,375 bis 6,775);

grofite Tiefe 36,7 m.




3. Durchsicht Texte Raumordnungsverfahren unter Anhalt Z6U1

Bei der Umarbeitung unseres Entwurf Z6 zu Variante F kam es zu vielfaltigen kleinen
Anderungen. Wie stellt sich nun Z6U1 in der Betrachtungsweise des Raum-
ordnungsverfahrens (ROV) dar?

Einschnitttiefe keinesfalls 45 bis 50 m

>Sondern nur max. 37,5 m

Variante F weist bis 45 m oder gar 50 m tiefe Einschnitte auf. In Z6U1 betragt die
Einschnitttiefe auf maximal 37,5 m. Dies kann als ausfihrbar gelten, z. B. wurden auch fir
den Uberholbahnhof lImenau-Wolfsberg bis 30 m tiefe Einschnitte ausgefiihrt.

Einschnitt keinesfalls 2500 m lang

—>Sondern nur etwa 1400 m

Variante F weist laut ROV Einschnittlingen ,,bis 2500 m* auf. Eine Ubereinander-Einpassung
von Z6 und F zeigt einen gegenliber Z6 etwa 450 m langeren Einschnitt (ROV BZ*),
Ubersichtshéhenplan F, Station km 6,820-7,363=0,442 km):
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Besonders unglinstig ist, dass Variante F den Einschnitt in das Waldsttick ,Kirchenholz”
hineinfihrt (mehr dazu unten). Pikanterweise folgt kurz dahinter das Tunnelportal. Ein-
schnittverlangernd wirkt auch, dass (ungeachtet , Pflichtenheftabbildung” ROV B1, S. 37 mit
lediglich einfachem Gleiswechsel) offenbar Uberleitstellen mit doppeltem Gleiswechsel
beidseitig des Ubf angeordnet wurden. Z6U1 legt nun ebenfalls , Gleistrapeze” an. Dennoch
gelingt es, den Einschnitt 150 m weiter nordlich als bei Z6 enden zu lassen. Damit endet der
Einschnitt zugleich 600 m nordlicher, als in Variante F (vgl. hierzu auch unten Abb. 3). Haupt-
tunnelportal nun noérdlich des Kirchenholzes. Einschnittlange insgesamt lediglich ca. 1400 m.

*
) Zur Zitierweise Unterlagen Raumordnungsverfahren siehe Literaturverzeichnis



Streckenverlegung nach Westen
—>Gegeniiber Variante Z6 und Variante F noch etwas verbessert

Abb. 2 zeigt gleichzeitig, dass die Strecke in F gegenliber Z6 etwa 50 bis 80 m weiter
westlich liegt. Das ist vorteilhaft.

Aushubmenge keinesfalls 1.500.000 m? groRer, als bei den anderen Varianten
>Sondern ungefdhr gleiche Aushubmenge

Der in Variante F sehr grof3e Einschnitt verursacht immense Aushubmengen. Ein 45 m
hohes Trapezprisma mit 25 m Sohlenbreite und 500 m Lénge ist etwa 1.500.000 m?* groR
(hierbei bereits Annahme von 10 m hohen Stiitzwanden.)

In (ROV B1, Tab. 2, S. 63) werden die Aushubmengen aller Varianten verglichen.
Sachsischer Volumenanteil Variante F: 5.971.000 m3. Variante G: 4.672.000 m3. Damit steht
Variante F mit 1.300.000 m® Mehraushub sehr ungtinstig da.

Da nun allerdings der Z6U1-Einschnitt etwa 600 m kirzer ist als der F-Einschnitt, verringert
dies den Aushub um zumindest etwa 1.500.000 bis 1.800.000 m3. Z6U1 hat damit
Aushubmengen dhnlich wie dies auch bei den anderen Varianten im ROV der Fall ist.

Keinesfalls 48.500 m? FFH-Flicheninanspruchnahme
- Sondern lediglich 20.700 m?

Abb. 3 zeigt eine Uberlagerung des F-Korridors mit FFH-Gebieten (Karte aus ROV D, Arten-
schutz). Blau und purpur wurden die Streckenachsen von Z6 und Z6U1 nachgetragen,
hellgriin die Grenzen FFH-Gebiet:
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Abb. 3. Situation FFH Variante F, Z6, Z6U1 (Quelle ROV D, Artenschutz). Orange: LRT Anhang RL FFH.

Hier zeigt sich nochmals die Brisanz der Verlangerung des F-Einschnittes direkt in das
Waldstlick Kirchenholz hinein. Dies ist FFH-Gebiet. Wegen der groRen Boschungsflachen
werden etwa 30.000 m? FFH-Fldche in Anspruch genommen. Es ist dies eine recht
ungliickliche Lésung, denn Variante Z6 vermied bewusst die Inanspruchnahme des
Kirchenholzes. Dem folgt Z6U1.



Keine Variante der Neubaustrecke wird ganz ohne FFH-Inanspruchnahmen auskommen
konnen. In jedem Fall werden 8.700 m? FFH-Fldche in GroRsedlitz beansprucht. Im Korridor F
kommen nun nochmal 8000 bzw. 4000 m? hinzu, die fiir die Talquerungen von Bahre- und
Seidewitztal unvermeidlich sind.

Waihrend Tabelle 12 (ROV D, Artenschutz) der Variante F aber 48.500 m3 beanspruchte
FFH-Flache nachweist, sind dies in Z6U1 nun lediglich 20.700 m? Die Taler werden in
Engbereichen und schonend geschnitten, die Flacheninanspruchnahme ist relativ gering.
Ausgleichsmaoglichkeiten sind leicht erkennbar. Sofern Losungswillen besteht, kann hier
gewiss eine Losung gefunden werden.

Keinesfalls Inanspruchnahme von 25.400 m? LRT von gemeinschaftlichem Interesse
- Sondern nur 1.300 m?

Die etwa 30.000 m? des Kirchenholzes sind zugleich Gberwiegend natirliche Lebensraume
von gemeinschaftlichem Interesse (LRT 9110 bzw. 9170). Insgesamt weist (ROV D,
Artenschutz, Tabelle S. 79) der Variante F 25.400 m? nach. Das ist sehr viel.

Auch Z6 nimmt naturliche Lebensraume von gemeinschaftlichem Interesse in Anspruch,
Im Bahretal geht aus Abb. 3 (orange Schraffur) hervor, dass diese von der Z6-Strecke nur
randlich tangiert werden. Indem wir die Z6U1-Strecke nun etwa 50 m weiter norddstlich
anordnen, konnen 3.000 m? im Bahretal umfahren werden. Es verbleiben 1.300 m? Flache im
Seidewitztal.

Wenn in (ROV D, Artenschutz, S. 26) ausgefiihrt wird, dass es hier keine Vermeidungs-
oder Minderungsmaoglichkeiten gibt, so ist das als nicht zutreffend zuriickzuweisen.

Korridor F nimmt nun wesentlich weniger natiirliche Lebensréiume von gemeinschaftlichem
Interesse in Anspruch, als dies Variante F glauben macht. Statt 25.400 m? sind lediglich
1.300 m? nicht zu vermeiden.

Dies ist eine gewiss sehr kleine Flache, wenn auch iber der Erheblichkeitsgrenze liegend.
Eine Inanspruchnahme ware damit von einer Genehmigung durch die Europaische Kom-
mission abhéangig. Die Erteilung einer solchen Genehmigung erscheint bei geeigneter
Begrindung durchaus aussichtsreich.

Tunnelscheitel und Nordrampenneigung im Tunnel
—>Tiefer Scheitel und geringere Rampenneigung von nur 5,20 %o

Variante F Gbernimmt die Lage von Nothaltestelle und Tunnelscheitel aus Variante G. Das
ist unglicklich, denn damit kommt es zu einer unnétig hohen Scheitellage 258,4 m i NHN.
Im Ergebnis ist die Nordrampe im Tunnel mit 6,927 %o unnotig steil. Rettungstechnisch
nachteilig diirfte auch sein, dass die F-Nothaltestelle, anders, als in allen anderen Varianten,
stark auBermittig im Tunnel liegt.

Gunstiger ist es, den Tunnelscheitel 2,2 km weiter stidlich anzuordnen (kurz vor der
Landesgrenze). Dies senkt den Tunnelscheitel auf 249,5 m Héhe G NHN ab. Die Ldngsneigung
der Tunnelnordrampe ermaRigt sich so auf 5,20 %o.

Die Nothaltestelle liegt nun tunnelmittiger. Auch ein Rettungsstollen lasst sich hier unter
dem tief eingeschnittenen Gottleubatales glinstig tagwarts fuhren.

Konflikt Hochwasservorsorge
—>Der im ROV gemachte Vorwurf ist unzutreffend

In (ROV C, S. 230) wird durch eine 40 m lange Dammschittung im Seidewitztal (Station
4,7-4,8) ein potentiell hoher Konflikt Hochwasservorsorge festgestellt. Die Original-Z6-
Seidewitzbriicke ist 300 m lang. Diese wurde fiir Variante F ohne erkennbaren Grund auf 230



m Lange eingekiirzt und durch besagten Damm ersetzt. Dieser |6st dann den Konflikt aus.
Variante Z6U1 hat nun wieder die urspiingliche 300-m-Briicke von Z6. Der Damm entfallt,
der Konflikt ist geldst.

Konflikt archaologisches Kulturdenkmal
—>Der im ROV gemachte Vorwurf ist unzutreffend

In (ROV C, S.222) wird ein Konflikt Kulturlandschaft mit hohem Konfliktpotential fest-
gestellt. Im Kirchenholz (s. 0.), km 7,0 bis 7,2 ist ein Hiigelgrab (archdologisches Denkmal)
gefahrdet. Indem Variante Z6U1 das Kirchenholz nicht beansprucht, ist hier auch dieser
Konflikt geldst.

Sichtbarkeit und Landschaftsbild
- Vorteilhaft tiefe Lage im Einschnitt

Seitens der Birgerinitiative ,,Basistunnel nach Prag” gibt es erhebliche Kritik an Z6 wegen
der Ortsnahe zu Dohma. Hier ist die tiefere Lage von Variante F jedoch vorteilhaft. Die
Strecke liegt nun vertieft im Sichtbarkeitsfeld und beeintrachtigt das Landschaftsbild nur
noch gering. Z6U1 nutzt diesen Vorteil. Infolge der Einschnitttiefe von durchgehend >15 m
beeintrdchtigt Z6U1 den Siedlungsraum Dohma nun wesentlich weniger. Mindestentfernung
zur Ortslage Dohma 250 m.

Schall
- glinstigster als Variante G

Die tiefe Lage der Varianten F wie Z6U1 vermindert Schallimmissionen. Das illustriert die
Gegenliberstellung zweier Karten aus der schalltechnischen Untersuchung (Abb. 4), die aus
ROV D, Schall, Anhang 1.4 und 1.5 entnommen wurde, eindrucksvoll. In Korridor F wird in
wesentlich kleinere Flachen Schall emittiert als in Korridor G. Es gibt keine Schalleintrags-
flachen, welche Gebdude im Siedlungsgebiet Dohma lberlagern. Bei Variante G hingegen
finden sich kleinere griine Eintragsflachen (roter Pfeil).

Auch die Tabellen 9 und 10 (in ROV D, Schall, S. 24), ,,Betroffenheiten” zeigen, dass Varian-
te F giinstigere Schallimmissionen aufweist, als Variante G. In Pirna weist Variante G 146
Gebdude mit Grenzwertliberschreitungen auf, in Zehista 272, in Rottwerndorf 344. Mit
weiteren 385 Gebaduden die 0-5 dB(A) unter Grenzwert liegen, sind in diesen drei Gemarkun-
gen insgesamt 1147 Gebdude betroffen. Von Variante F ist kein einziges Gebaude betroffen.
Auch in Niedersedewitz, Zuschendorf, Zehista und Dohma zeigen die Tabellen des Schall-
gutachtens, dass Variante F glinstiger abschneidet, als Variante G.

Im dicht besiedelten Bereich Heidenau Nord ist zu beachten, dass mit der Errichtung des
Uberholbahnhofes zusatzliche Schallimmissionen auftreten werden. Das ist ein Nachteil der
Volltunnelvarianten. Somit ist Variante F schalltechnisch als insgesamt glinstig einzu-
schatzen.

Rampenbeginn
—>Friiherer Rampenbeginn in Heidenau ist vorteilhaft

Die F-Rampe wurde gegentiber Z6 von Station km —0,160 auf Station km —0,384 vor-
verlegt. Dies legt die Strecke vorteilhaft 2 m héher, was wir gern in Variante Z6U1
ubernehmen.
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Abb. 4. Vergleich Schallimmigsionen Varianten F (oben) und G (unten). Quelle: ROV D, Schall

Anzahl der Konflikte
—>Nicht konflikttrdchtiger als andere Varianten, sondern ebenbiirtig

Die Unterlage ROV C analysiert die Konflikte aller Varianten. Variante F wird hierbei eine
hohere Konflikttrachtigkeit beschieden, als Variante G (z. B. Abb. 15, ROV A, S. 63).

Auf den Seiten 91 bis 286 (ROV C) werden Variante F insgesamt 23 Konflikte mit hohem
Konfliktpotential nachgewiesen®. Beziiglich Variante G sind dies auf den Seiten 94 bis 295
(ROV C) lediglich 19 Konflikte?.

Auch in der grafischen Darstellung Abb. 15 (ROV A, S. 63) weist Variante F etwa 6 Konflikte
mit hohem Konfliktpotential mehr aus als Variante G.

Diese zunachst deutliche Beweislast halt jedoch einer ndheren Priifung nicht Stand. Allein
vier schwere Konflikte werden durch den Seidewitzdamm, km 4,7 bis 4,8 verursacht: Okolo-
gisches Verbundsystem (S. 216¢), Hochwasservorsorge (s. o.; S. 230a),
Kaltluftentstehungsgebiet (S. 232a) und Landwirtschaft (S. 283a). Ein weiterer schwerer
Konflikt Kulturlandschaft (s. o0.; S. 222a) wird durch das arch&ologische Kulturdenkmal
Hiigelgrab verursacht.
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Diese Konflikte sind in Z6 originar nicht vorhanden und werden ausschlieBlich durch die
ungeschickte Umarbeitung Z6 nach F verursacht. Variante Z6U1 vermeidet also gegeniber
Variante F mindestens 5 schwere Konflikte.

Auch wenn man beachtet, dass Konflikte hinsichtlich Anzahl, Schwere und Flache kaum
miteinander vergleichbar oder verrechenbar sind, zeigt dies: Die Korridore F und G sind
hinsichtlich ihrer Konflikttrdchtigkeit als ungeféhr gleichwertig zu betrachten.

Y Angabe mit Seitenzahl ROV C und pro Seite mit je fortschreitendem Alphabetbuchstaben: S. 91a, 91b, 91c,
91d, 2154, 215b, 21643, 216b, 216c, 216d, 216e, 222a, 230a, 232a, 232b, 232c, 232d, 232e, 2834, 283b, 283,
286a, 286b. — 2 S. 94a, 94b, 94c, 233a, 234a, 234b, 234c, 234d, 251a, 251b, 151c, 251d, 251e, 286a, 286b,
286¢, 191a, 2923, 295a

4. Vergleich der Varianten

Wie stellt sich nun Korridor F in der Form der Variante Z6U1 gegeniiber Korridor G und den
Volltunnelvarianten (vorzugsweise Variante C) dar?

Siedlungsbeeintrachtigung

Eine gewisse Siedlungsbeeintrachtigung erfolgt bei jeder Variante. Die Volltunnelvarianten
flhren zu starkeren Siedlungsbeeintrachtigungen in Heidenau direkt an der Strecke. Korridor
G beeintrachtigt den Siedlungsraum Pirna-Suid erheblich. Korridor F fihrt in 250 m Entfer-
nung an der Ortslage Dohma vorbei, wobei die Strecke in einem tiefen Einschnitt liegt. Damit
fuhrt sie keinesfalls ,,unmittelbar an der Haustlir vorbei“, wie gelegentlich suggeriert wird. Es
ist dies eine gewiss vorhandene, aber im Vergleich zu anderen Lagen, geringere Siedlungs-
beeintrachtigung.

Schallimmissionen

Die Volltunnelvarianten fihren zu erheblich starkeren Schallimmissionen in Heidenau, als
bisher. Bei Variante G erfolgen erhebliche Schallemissionen von der stadtnahen GroBbriicke
in Pirna. Hingegen sind die Schallimmissionen, die von Korridor F ausgehen, relativ gering.
Das zeigen eindrucksvoll die Karten der Studien des Raumordnungsverfahrens. Ginstig ist
hier, dass der Uberholbahnhof iiberwiegend in einem tiefen Einschnitt liegen wird.

FFH-Beeintrachtigung

Keine Variante kommt vollig ohne FFH-Beeintrdchtigung aus. Bei Korridor F sind diese
Flachen infolge Querung von Seidewitztal und Bahretal etwas groRer. Das Raumordnungs-
verfahren disqualifiziert Variante F allerdings, indem ein Vielfaches der tatsachlich erforder-
lichen Flachen angenommen wird, u. a. unter Hinzufligung des FFH-Gebietes Kirchenholz.
Mogliche Minderungen werden ausgeblendet. Hier ist eine angemessenere, neutralere
Betrachtung geboten.

In Korridor F werden nicht wie dargestellt 48.500 m? FFH-Gebiet beansprucht, sondern
lediglich etwa die Hélfte davon, 20.700 m?2. Die Varianten C und G beanspruchen ebenfalls
FFH-Flachen, allerdings lediglich 8.700 m?. Damit schneiden diese Varianten guinstiger ab.

Lebensraumtypen von gemeinschaftlichem Interesse (FFH RL Anhang 1).
Es werden nicht, wie im Raumordnungsverfahren dargestellt, 25.400 m? beansprucht,
sondern nur 1.300 m?. Dies ist ggf. von der Europdischen Kommission zu genehmigen. Die
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Korridore C und G beanspruchen keine Lebensraumtypen von gemeinschaftlichem Interesse,
was gegeniber Korridor F vorteilhaft ist.

Tunnelldnge
Der Volltunnel Cist 30 km lang, wohingegen die Teiltunnelvarianten F und G je nur etwa
28 km Gesamttunnelstrecke bendétigen.

Einschnittlange und —tiefe

Im Raumordnungsverfahren wird dargestellt, dass Korridor F zu 2500 m langen Ein-
schnitten flihrt, die 45 bis 50 m tief sind. Variante Z6U1 zeigt, dass dies deutlich reduzierbar
ist. Gewiss verlangt die Streckenlage erhebliche Einschnitte, was aufwandig ist. Dabei ist
jedoch Einschnitttiefe 37,5 m ausreichend. 45 bis 50 m tiefe Einschnitte sind nicht mehr
erforderlich. Einschnittlange insgesamt 1400 m, davon nur ca. 500 m >30 m tief.

Briicken
Variante G fiihrt auf einer 1000 m langen und 40 m hohen Briicke im Verlauf der B 172n
Uber die Seidewitz. Korridor F ist mit kleineren Briickenbauwerken vorteilhafter.

Uberholbahnhof

Bei den Volltunnelvarianten ist der Uberholbahnhof zusatzlich in Heidenau zu errichten,
wohin in den Teiltunnelvarianten der Aufwand fiir die Errichtung des Uberholbahnhofes
bereits innerhalb der eigentlichen Neubaustrecke anfillt. Der Uberholbahnhof bildet hier
einen Teil der Neubaustrecke und muss nicht zusatzlich auRerhalb derselben errichtet
werden.

Streckenlange

Sowohl die Volltunnelstrecke C, als auch die Teiltunnelstrecke F sind sehr kurz. Hier ist
Variante G mit 1,8 km Mehrlange im Nachteil. Die Varianten B und A sind bis zu 2,3 km
Mehrlange ebenfalls unglinstig.

Gesamtaufwand

Der im Einschnitt liegende Uberholbahnhof des Korridors F ist gewiss aufwéndig. Die
insgesamt kurze Strecke, die kleineren Brlicken, die kiirzeren Tunnel und der wegfallende
Aufwand einer Uberholbahnhof-Errichtung in Heidenau mindern hingegen Aufwinde. Es
kann angenommen werden, dass Korridor F insgesamt kostenglinstiger ist, als andere
Varianten.

Langsneigung Vorlandrampe

Nach den Langsprofilen ROV B2 weisen die Volltunnelvarianten mit Werten von 9,60 bzw.
9,86 %o dhnliche Langsneigungen auf, wie Variante F (9,62 %o). Ein rampenabflachender
,Basistunneleffekt” kommt damit nicht zum Tragen.

Allerdings kdnnte eine Verlegung des Tunnelscheitels um bis zu 4 km nach Suden den
Volltunneln flachere Rampen ermdglichen. Eine eigene Absteckung ergab fiir Variante C eine
ErmaRigung auf 7,32 %o (s. u., Abb. 5). Dies ist ein moglicher Vorteil gegeniiber den Teil-
tunnelkorridoren. Allerdings misste dafir die (rettungstechnisch wohl glinstigere)
Mittenlage der Nothaltestelle aufgegeben werden.
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Langsneigung im Tunnel

Anzumerken ist nun allerdings, dass die dann steilere Vorlandrampe der Variante F nach
bereits 5 km auf 5,20 %o abflacht, wohingegen der Volltunnel mit dann evtl. méglichen
7,32 %o auf 18 km Lange unverandert ansteigt. Dieser im Teiltunnel weniger steile Anstieg
wird insbesondere ab Uberholbahnhof ausfahrende Giiterziigen begiinstigen.

In Abb. 5 wurden die Varianten C (mit 7,32 %o) und F Gibereineander eingepasst und
50fach Uberhoht aufgetragen. Es zeigt sich, dass sich die recht geringen Langsneigungs-
unterschiede ungefahr ausgleichen. Teiltunnel: etwas steilere, aber kiirzere Vorlandrampe;
Volltunnel: etwas flachere, aber langere Tunnelrampe. Scheitelhéhe in beiden Fallen
249,5 m U NHN.

300m

Teiltunnel
25 km Tunnelsiidrampe 4,00 %o

Abstieg CZ
6-9,75 %o

Tunnelrampe 5,20 %o
Vorland-

rampe
9,62 %o

200m
Volltunnel

30 km o
Tunnelrampe 7,32 %o Basislinie

39 km
100 m i
0 km 10 km 20 km 30 km 40

Abb. 5. Mafstibiges Profil der Var. C und F iibereinander eingepasst. Uberh6hung 50fach. Grau=Haupttunnel

Gegenrichtung

Allerdings sind nicht nur die nordlaufenden Rampenneigungen maligeblich, es gibt auch
eine Gegenrichtung. Das tschechische Haupttunnelportal in Chabarovice liegt 203,7 m hoch
und ist von Usti aus auf einer dhnlich steilen Rampe zu erklettern, wie die Vorlandrampe der
Teiltunnelvarianten auf deutscher Seite. Deren Langsneigung geben wir mit 6 %o bis 9,757 %o
an (max. 12,50 %o, SMWA 2015, Fahrplanstudie, S. 19). Der die Nordrampe abflachende Voll-
tunnel wirkt also nur bei Zligen, die nach Tschechien fahren. In der Gegenrichtung erzielt der
Volltunnel keinen Vorteil.

Der Volltunnel ist kein Basistunnel

Der Begriff ,Basistunnel nach Prag” suggeriert dem Laien eine sehr tief liegende Durch-
tunnelung des Gebirges ungefahr auf einer ,Basislinie”. Abb. 5. zeigt allerdings, dass Voll-
und Teiltunnel in etwa gleiche Sattelhéhen aufweisen. Eine ,,echte Basisdurchtunnelung” ist
der ,Volltunnel” also eher doch nicht. Dafiir wiren die Tunnelréhren bereits in Usti in den
Berg zu fuhren, was den Tunnel um noch einmal 8 km verlangern wirde.

Lage Uberholbahnhof:

Betrieblich sind ungefahr gleich lange Uberholbahnhofabstinde anzustreben. Die Strecke
Dresden-Friedrichstadt — Usti n. L. zdpad ist 60 km lang. Ein Uberholbahnhof in Heidenau
wiirde schon nach 16 km erreicht, es folgen 44 km ohne Uberholméglichkeit. Der Uberhol-
bahnhof in Korridor F folgt hingegen erst nach 24 km, Reststrecke 36 km. Er liegt also
deutlich streckenmittiger. Das ist grundséatzlich betrieblich vorteilhafter.



13

Allgemeines Konfliktpotential

Alle Varianten fihren zu Konflikten. Im Raumordnungverfahren wird Variante F als
besonders konflikttrachtig herausgestellt. Das ist so nicht richtig. Zahlreiche Konflikte
werden im Rahmen der Umarbeitung aus Z6 erst kiinstlich erzeugt. In Z6 vorhandene
Lésungsvorschlige (z. B. Linge Seidewitzbriicke, Uberleitstellengeometrie) wurden ignoriert,
Problembereiche (z. B. Einschnittsgrofle, Waldstlick Kirchholz) hinzugefiigt. Ohne diese
stellen sich Korridor F und G ungefahr gleich konflikttrachig dar.

5. Zusammenfassung

Die hier vorgestellte Variante Z6U1 kann wesentliche Nachteile und Konflikte der Vari-
ante F beseitigen und verbessert damit Korridor F deutlich. Als groRRere Vorteile von Korridor
F sind gegeniiber Variante G bzw. Volltunnel erkennbar:

e Streckenlange etwa 1,8 km kiirzer als Korridor G
e Siedlungsbeeintrachtigung im Raum Pirna geringer als Korridor G,

® Geringere Tunnelldnge als Volltunnel

e Kein Uberholbahnhof in Heidenau erforderlich, Uberholbahnhoflage niher an
Streckenmitte als bei Volltunnel

¢ Kostenguinstig
¢ Im Haupttunnel geringere Langesneigung (5,20 %o) als bei Volltunnel (7,32 %o)

e Insgesamt glinstige Situation Schallimmission
Schwdchen von Korridor F sind hingegen:

e Langsneigung auf der Vorlandrampe 9,62 %o. Bei Volltunnelvariante C ist diese mogli-
cherweise auf 7,32 %o reduzierbar. Der vorgegebene Maximalwert 10,00 %o wird jedoch
nicht Gberschritten.

e Tiefe Einschnitte, (iber 500 m Lange mit Tiefen 230 m, max. Einschnittiefe 37,5 m. Dies ist
erheblich, kann allerdings als ausfiihrbar gelten.

* Etwas groRRere Mehrinanspruchnahme von FFH-Flachen als bei anderen Korridoren, die
jedoch insgesamt als relativ gering einzuschéatzen ist.

e Es erfolgt eine gewisse Siedlungsbeeintrachtigung im Bereich Dohma. Korridor F fihrt
allerdings in 250 m Entfernung am Siedlungsgebiet Dohma vorbei, die Strecke wird tief
eingeschnitten liegen.

Damit kann Korridor F als dem Korridor G zumindest ebenbiirtig angesehen werden und
als ebenfalls wertvolle Teiltunnelvariante gelten.
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6. Ergebnis

Volltunnelvarianten erscheinen als einfache Losungen, die durchaus auch politisch favori-
siert werden. Doch erfolgt dabei meist nur eine sehr oberflachliche Betrachtung. Der Voll-
tunnel wird Gberwiegend im Raum Pirna und Dohma befiirwortet. Das ist nachvollziehbar,
fuhrt hier doch der Volltunnel zu geringeren Beeintrachtigungen, als dies bei einer
Teiltunnelvariante der Fall ware.

Allerdings wurden die Auswirkungen der Neubausstrecke auf die Heidenauer
Stadtlandschaft bisher nur am Rande betrachtet. Hier fiihren nun die Volltunnelvarianten zu
erheblich starkeren Beeintrachtigungen des Siedlungsgebietes. Folge ist, dass in Heidenau
die Volltunnelvarianten als unerwiinscht gelten und die Teiltunnelvarianten beflirwortet
werden.

Wie kann nun eine Lésung aussehen? Einerseits stellt Korridor G mit der grofRen Talbriicke
in Pirna-Siid eine sehr starke Siedlungsbeintrachtigung dar. Anderseits werden in Heidenau
die Volltunnelvarianten A, B und C abgelehnt.

Hier kann nun Korridor F eine bestechende Losung darstellen, die sich zwischen beiden
Extremen Volltunnel und Teiltunnel G in der Mitte befindet. Eine Streckenflihrung in
Korridor F beeintrachtigt das Siedlungsgebiet in Heidenau weniger, als dies bei einer
Volltunnelvariante der Fall ware. Anders als Korridor G wird Korridor F ohne das sehr groRe
Brickenbauwerk in Stiden von Pirna auskommen und nimmt damit das Stadtgebiet Pirna
wesentlich weniger in Anspruch nehmen.

Damit stellt Korrodor F eine Streckenvariante dar, deren Weiterverfolgung in jedem Fall
lohnenswert erscheint. Korridor F ist durchaus vorteilhaft und weiterhin beachtenswert und
soll keinesfalls zuungunsten einer der Varianten A, B, C und G aufgegeben werden.

Korridor F stellt weiterhin eine ernsthaft in Betracht kommende Standort- und
Trassenvariante fiir die Eisenbahn-Neubaustrecke Dresden — Prag dar.
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Abkiirzungen

A Anfang

B&P Ingenieurbiro Infrastruktur & Umwelt Prof. B6hm und Partner Darmstadt
B Bogen

BA Bogenanfang

BE Bogenende

BI Biirgerinitiative Basistunnel nach Prag

BW Bogenwechsel

DGM1 Digitales Gelandemodell 1 m (GeoSN)

dsi Ingenieurbiiro dreher + sudhoff ingenieurplanung Halle
E Ende

FFH Flora-Fauna-Habitat(-Richtlinie)

GeoSN Staatsbetrieb Geoinformation Sachsen

IB Ingenieurblro

KuK Ingenieurbiiro Krebs und Kiefer Ingenieure Darmstadt
NHN Normalhdhennull (Héhe Gber dem Meer)

NW Neigungswechsel

LRT Lebensraumtyp (von gemeinschaftlichem Interesse, Anhang | FFH RL)
RL Richtlinie

ROV Raumordnungsverfahren*)

SMWA Sachsischen Ministerium flr Wirtschaft und Arbeit

Ubf Uberholbahnhof

VgV Verordnung Uber die Vergabe offentlicher Auftrage

W Weiche

*) Die Unterlagen des Raumordnungsverfahrens (ROV 2019) bestehen aus den 5 Teilen Text-
teil A, Textteil B, Anlagenteil B, Textteil C und Studienteil D. Wir referieren diese hier
entsprechend als ROV A, ROV B1, ROV B2, ROV C und ROV D.
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