Umriistung an den Fahrzeugen auf leise Bremssohlen aus Verbundstoffen
(,Fliisterbremse”)

Schall- und Erschiitterungsschutz

Um Anwohnende vor Schall und Erschiitterung zu schiitzen,
erstellen wir auf Grundlage der geltenden gesetzlichen
Bestimmungen Gutachten. Teil der Gutachten ist ein
Konzept zum Schutz vor Schall und Erschiitterung entlang
der Trasse, auch wahrend der Bauarbeiten. Dieses setzen
wir dann mit aktiven (z.B. Larmschutzwanden) und
passiven Larmschutzmalnahmen (z.B. Schallschutzfenster,
Lafter) um.

Bau von Larmschutzwédnden

Dariiber hinaus werden die Schienenfahrzeuge selbst
leiser. Guterwagen erhalten eine so genannte ,,Fliister-
bremse®, denn seit dem Fahrplanwechsel 2020/2021 gilt
das Gesetz zum Verbot des Betriebs lauter Gliterwagen
(Schienenlarmschutzgesetz — SchlarmschG).
Flisterbremsen verringern den Larm um 10 dB. Das wird
vom menschlichen Ohr wie eine Halbierung des Larms
wahrgenommen.

Ein Tunnel, wie im Bauabschnitt geplant, bietet einen
sehr hohen Larmschutz.

Das Thema Schallschutz hat bei der Bahn Prioritat: auch
beim Ausbau von Bahnstrecken basiert die Larmvorsorge
auf gesetzlichen Bestimmungen des Bundes-Immissions-
schutzgesetzes (BImSchG).

StraBenverkehr 80 db(A) Rasenméaher 70 db(A) Gesprach 60 db(A) leises Radio 50 db(A)
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Schallschutz durch Larmschutzwand
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Visualisierung des Bereichs am Nordportals mit einer Trog-Tunnel-Kombination. Die endgiiltige Variantenentscheidung ist in diesem Bereich noch nicht getroffen.

Zahlen und Fakten

Planungsgrenzen:
Niederau GrenzstralRe — Priestewitz—Bohla Naunhofer Stralle

Streckenlange Bestandsstrecke: 6,8 km

Streckenldange Neubau: CWA'

Tunnellangen: 2,2 km und 0,5 km

Neubau Oberbau: 13,4 km inkl. 4 Weichen
Neubau Oberleitung: 13,4 km zzgl. Anpassungen im Bestand
Neubau Eisenbahniiberfiihrungen: 3

Ersatz Bahnlbergange: 1

Neubau Durchlasse: 4

Entwurfsgeschwindigkeit: 200 km/h

Weitere Informationen
erhalten Sie online unter:
https://bauprojekte.deutschebahn.com/p/vde9

[DB] NETZE

Bauabschnitt
Kottewitz-Weinbohla

Ausbaustrecke Leipzig—Dresden

Geologie und Tunnelbau

Wie ein Tunnel gebaut werden kann, hangt sowohl von der
geologischen Beschaffenheit des Gesteins als auch von
der Hohe der Uberdeckung bzw. des Berges oder Hiigels
ab. Man unterscheidet die geschlossene und die offene
Bauweise. Bei der geschlossenen Bauweise werden die
Tunnelréhren Schritt fir Schritt aus dem Gebirge gelost.
Dies passiert entweder mittels Sprengung oder mit Hilfe
einer speziellen Bohrmaschine oder mit dem Bagger.
Das Verfahren, bei dem die Baugrube nach oben hin ge-
offnet ist und durch Spund-, Schlitz- oder Pfahlwande ge-
stlitzt/gesichert wird, heilt offene Bauweise. Auf welche
Art und Weise der Kockelsbergtunnel gebaut werden soll,
steht noch nicht endgiiltig fest.

Unter Schutz gestellte Zauneidechsen

Sicherheit sowie Brand- und Katastrophenschutz haben
oberste Prioritat im Bahnverkehr, insbesondere bei Tunneln.
Uber Verbindungsstollen ist die benachbarte Tunnelréhre

Natur- und Artenschutz zu erreichen. In Notsituationen wird der Verkehr einge-

Beim Aus- und Umbau von Bahntrassen ist ein Eingriff stellt, sodass Personen dartiber fliichten und Rettungs-
in Natur und Landschaft zwar unvermeidlich, kann aber dienste an den Einsatzort gelangen kénnen. Zudem werden
gemindert oder ausgeglichen werden. Wenn der Verlust Rettungspldtze vor den Portalen eingerichtet.

an Lebensraumen fiir Tiere und Pflanzen nicht vor Ort zu
kompensieren sind, werden sie an anderer Stelle gleich-
wertig ersetzt.

In einem landschaftspflegerischen Begleitplan (LBP)
werden alle Vermeidungs-, Minderungs- und Ausgleichs-
maRnahmen dokumentiert. Die einzelnen Schritte werden
mit den Umweltbehoérden abgestimmt. Der Artenschutz
wird besonders berlicksichtigt.

Auf der geplanten Neubaustrecke inklusive Tunnel werden
nur noch 4 Kilometer Gleise oberirdisch gefiihrt. Das be-
deutet, dass weniger Flache als vorher verkehrlich genutzt
und den damit verbundenen Umweltbelastungen ausge-
setzt ist. Die Landschaft im Bereich der heutigen Trasse
wird entlastet und die freigewordenen Flachen kénnen
anderweitig genutzt werden.

Bergmannischer Tunnelbau: Geologe begutachtet die Gesteinsformationen
zwischen den Sprengungen

Sicherheitskonzept der Tunnel
Prinzipdarstellung

Rettungsfahrzeuge

“wmsss Fluchtweg
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Warum wird
ein Tunnel gebaut?

Kottewitz—Weinbo6hla kdnnen Ziige

Gleise um den Kockelsherg herum

Auf den angrenzenden, ausgebau-
ten Strecken sind Geschwindigkeiten
von 200 km/h moglich, im Abschnitt
km/h fahren. Grund dafiir ist der Bogen, der die

Die Folge sind lange Brems- und Beschleuni-
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gungswege. Nur mit einer Streckenbegradigung
wird eine Erhdhung der Geschwindigkeit er-
reicht. Aufgrund der 6rtlichen Topografie
ist dies nur mit dem Bau eines
Tunnels durch den Kockels-
berg moglich.
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Kottewitz-Weinbohla
als Teilprojekt der
Ausbaustrecke
Leipzig-Dresden

= In Planung

Im Bau

Was wird wird gebaut?

Der Bauabschnitt Kottewitz-Weinbéhla
schliel3t die Liicke zwischen den bereits aus-
gebauten Streckenabschnitten Leckwitz-
Kottewitz und Weinbdhla-Coswig-Dresden
Hauptbahnhof. Er wird an die Erfordernisse
eines zeitgemaRen, attraktiven und umwelt-
freundlichen Eisenbahnverkehrs angepasst.
Die 6,8 Kilometer lange Bestandsstrecke ver-
lauft heute in einem Bogen um den Kockels-
berg. Es ist geplant, die Strecke mit einem
Tunnel durch den Kockelsberg zu begradigen.
Dies ist eine Voraussetzung um die Ge-
schwindigkeit von 200 km/h zu ermdglichen.

Wie wird der Tunnel gebaut?

Geplant ist ein Tunnel mit zwei R6hren durch
den Kockelsberg. Durch jede Réhre wird je-
weils ein Gleis geflihrt. Kurz nach der heutigen
Eisenbahniiberfiihrung GroRdobritzer StraRe
beginnt der Tunnel und nach 2,2 Kilometern
kommt die Strecke wieder ans Tageslicht.

Im anschlieRenden Bereich bis zur nérdlichen
Planungsgrenze auf Hohe der Eisenbahniiber-
fihrung Naunhofer Strale wird voraussicht-
lich eine Kombination aus einen Trogbauwerk
und einem weiteren kurzen Tunnelbauwerk er-
richtet. Die endgUltige Variantenentscheidung
wurde hier noch nicht getroffen.

Wenn Ziige mit einer Geschwindigkeit von
200 km/h fahren, sind keine Bahniibergange
erlaubt. Deshalb muss der Bahniibergang
Forststrale durch eine StraRenunterfiihrung
ersetzt werden. Die GroRdobritzer StraRe zwi-
schen den Niederauer Ortsteilen Gohlis und
Oberau soll einen neuen Verlauf bekommen.
Auch hier steht die kiinftige StraRenfiihrung
aktuell noch nicht fest.
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Wie weit sind die Planungen fortgeschritten?

Die Planung befindet sich noch in einem

sehr friihen Stadium, der sogenannten Vor-
planung. Viele Aspekte der Planung sind noch
nicht endgiiltig und kénnen sich im weiteren
Verlauf verandern. Neben Vorgaben und
Hinweisen von Behérden werden auch Hin-
weise der Bevolkerung aus der friihzeitigen
Offentlichkeitsbeteiligung in die Planung
einflieRen. Bis Ende 2022 soll die Vorplanung
abgeschlossen sein.

GrofRenhain

Bohla

Weinbohla

Radebeul

Dresden-Neustadt Dr es d en

Kreuzungsbauwerk Hbf

Dresden Hbf

Projektziele der Streckenbegradigung
Schneller von Dresden nach Leipzig und
nach Berlin: Die Reisezeit verkiirzt sich

gleich auf zwei Fernverkehrsverbindungen.

Moderne Standards fiir griine Mobilitat:

Der Ausbau des Abschnitts auf zeitgemale

internationale Anforderungen (TSI) ermdg-
licht eine starke Schiene im umweltfreund-

lichen nationalen und europaischem Giiter-
und Personenverkehr.

Sinnvoller Einsatz von Investitionen:
Die Streckenbegradigung erméglicht es, die
bereits ausgebaute Strecke komplett mit
200 km/h zu befahren.

Liickenschluss: Realisierung der tiber 20 Jahre
alten Idee - der Biindelung der Fernstrecken
von Dresden nach Leipzig und Berlin.

Visualisierung des Bereichs am siidlichen Tunnelportal. Die StraRenfiihrung stellt eine mogliche Variante dar.

Der Ausbau der Strecke Leipzig-Dresden

Die Ausbaustrecke Leipzig-Dresden wird als Verkehrs-
projekt Deutsche Einheit Nr. 9 (VDE 9) bezeichnet und
ist Bestandteil des Bundesverkehrswegeplanes von 1992.
Ziel ist es, mehr Kapazitaten flir Personen- und Gliterziige
zu schaffen und kiirzere Fahrzeiten zu ermdéglichen. Dafiir
wird die vorhandene Strecke seit 1993 in drei Baustufen
mehzgleisig ausgebaut und mit Elektronischer Stellwerks-
technik (ESTW) ausgertstet. Durch die Geschwindigkeits-
erh6hung auf bis zu 200 km/h kann die Fahrzeit von 91
Minuten - vor Baubeginn - auf deutlich unter eine Stunde
nach Fertigstellung verkiirzt werden. Als Teil der 3. Bau-
stufe soll der Streckenabschnitt Kottewitz-Weinbohla
modernisiert und ausgebaut werden.

Technische Ausriistung

Die neue Strecke, gebaut nach EU-Standards, ermdglicht,
dass Ziige durchgangig und sicher zwischen den verschie-
denen Schienennetzen der unterschiedlichen EU-Mit-
gliedsstaaten verkehren kénnen.

Die Trasse wird mit Elektronischer Stellwerkstechnik
ausgestattet. Die Aufgabe von Stellwerken ist es, mit
Hilfe von Weichen und Signalen einen sicheren Fahrweg
flir den Zug herzustellen. Dazu steuern Fahrdienstleiter

Fahren ohne Signale: ETCS Level 2
Europdisches Leit- und Sicherungssystem steuert
Ziige per Funk - auch grenziiberschreitend

in Elektronischen Stellwerken (ESTW) die Signale von
Computern aus. Fahrdienstleiter kdnnen grofRere regionale
Bereiche steuern und tiberwachen. Es besteht ein standiger
Datenaustausch zwischen dem Fahrdienstleiter in der Be-
triebszentrale und dem Zugfilihrer des kilometerweit ent-
fernten Zuges auf der Strecke. Im ESTW arbeiten mindes-
tens zwei Rechnersysteme gleichzeitig und unabhangig
voneinander. Die Ergebnisse dieser Systeme werden
anschlieRend miteinander verglichen und nur bei Uber-
einstimmung wird ein sicherheitsrelevanter Stellvorgang
eingeleitet, z. B. ein Signal auf Fahrt gestellt.
Mit dem auf der Strecke zum Einsatz kommenden
European Train Control System, kurz ETCS, und dem
Funksystem GSM-R kénnen Zlige ohne Streckensignale
sicher geleitet werden. Die wichtigen Daten werden tber
Funk zwischen Zug, Betriebszentrale und Transpondern
im Gleis (Eurobalisen) tbermittelt.
Der Triebwagenfiihrer bekommt die Daten aus der
Streckenzentrale auf Bildschirmen angezeigt. Der standige
Austausch iber GSM-R und die ununterbrochene Ver-
arbeitung der Informationen (iber die Strecke, dem vor-
gegebenen Fahrweg und die richtige Geschwindigkeit des
Zuges fuhrt zu einer kontinuierlichen und sicheren Zug-
beeinflussung.




