Freistaat

== SACHSEN

STAATSMINISTERIUM

WA winisterstvo dopravy §VZEDC R WIRTSCHAFT
Spréva Zelezni¢ni dopravni cesty

ARBEIT UND VERKEHR

Eisenbahn-Neubaustrecke Dresden — Prag
im TEN-V-Korridor Orient / Ostliches Mittelmeer

Von der Europaischen Union kofinanziert

Transeuropaisches Verkehrsnetz (TEN-V)



Inhaltsverzeichnis

Vorwort

Das Europaische Projekt

Forderung einer effizienten Eisenbahn-

Infrastruktur

Dresden - Usti nad Labem

Usti nad Labem - Prag

Effekte des Projekts

Aktuelle Bahnprojekte in Deutschland

Hochgeschwindigkeitsverbindungen
in der Tschechischen Republik

Fakten zum Projekt

1
12

13
15

Seite 2



Vorwort

Die Eisenbahn-Neubaustrecke Dresden - Prag mit
einem grenziberschreitenden Tunnel durch das
Erzgebirge ist eines der wichtigsten Bahnprojekte in
Mitteleuropa sowie zwischen Deutschland und der
Tschechischen Republik. Diese Neubaustrecke ist
zudem ein bedeutender Abschnitt im TEN-V-Korridor
Orient | Ostliches Mittelmeer des Transeuropaischen
Verkehrsnetzes, der die Nord- und Ostseehafen und
die wirtschaftlichen Zentren in Sldosteuropa
miteinander verbindet.

Die neue Eisenbahnstrecke flir den Personen- und
Giiterverkehr, verringert die Reisezeit fir die
Fahrgaste zwischen Dresden und Prag aktuell von
mehr als zwei Stunden auf eine Stunde.

Sie bewirkt weiterhin eine deutliche Kapazitatserho-
hung fir den Giiterverkehr, eine Reduzierung von Larm
und Luftverschmutzung im Elbtal und eine
hochwassersichere Eisenbahn-Verkehrsverbindung in
die Tschechische Republik.

Die Tschechische Republik und der Freistaat Sachsen
haben sich verpflichtet, eine effiziente Eisenbahn-
infrastruktur als Grundlage fiir ein nachhaltiges
Wirtschaftswachstum und einen attraktiven Transport
von Personen und Giitern zu férdern.

Wir betrachten den Transport iiber die Schiene als
wichtiges Instrument fiir die Verbindungen innerhalb
Europas zur Entwicklung der europdischen Beziehun-
gen und zur Starkung der Wirtschaft.

Die neue Eisenbahnstrecke und die verbesserte
Erreichbarkeit bringen Chancen flir wirtschaftliches
Wachstum, regionale Entwicklung und grenziiber-
schreitende Beziehungen. Sie bringt direkten Nutzen
flir den Personenverkehr und eine verbesserte
Verbindung zwischen den beiden europdischen
Hauptstadten Prag und Berlin Giber Dresden.

Die Prognosen fiir den Zugverkehr in diesem Korridor
zeigen, dass die Kapazitdt der heutigen Bahnstrecke
durch das Elbtal in der nahen Zukunft ausgeschopft
sein wird. Aufgrund der geografischen Bedingungen
im Elbtal und des Umweltschutzes ist eine Erweite-
rung der bestehenden Bahnstrecke mit engen Kurven
im Elbtal nicht mdglich.

Die Eisenbahn Neubaustrecke Dresden - Prag ist die
richtige Antwort auf die Herausforderungen der
Zukunft, da sie eine potentielle Verlagerung des
Verkehrs von der Schiene auf die StraBe aufgrund
unzureichender Kapazitdten im aktuellen Eisenbahn-
netz verhindern hilft.

Dieses Projekt steht im vollen Einklang mit der euro-
paischen Verkehrspolitik und der Regionalpolitik, die
sich auf die Entwicklung einer nachhaltigen Verkehrs-
infrastruktur konzentriert.

Ziel dieser Publikation ist es, die Offentlichkeit Giber die
wichtigsten Aspekte und die Planung der
Neubaustrecke sowie deren Vorteile fiir die deutschen
und tschechischen Regionen zu informieren.

Dan Tok,
Minister fiir Verkehr,
Tschechische Republik

Martin Dulig,
Sachsischer Staatsminister fiir Wirtschaft,
Arbeit und Verkehr
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Das Europdische Projekt

Die zunehmende internationale Zusammenarbeit in-
nerhalb der EU und den benachbarten Staaten fiihrt zu
steigenden Transportmengen, die nicht durch einen
einzigen Verkehrstrager ibernommen werden kdnnen.

Daher sind multimodale transnationale Korridore in
einem zentralen europaischen Netzwerk erforderlich.
Diese Korridore sollen einen europdischen Mehrwert
wie folgt erzielen:

- Sie tragen zur Abwicklung der wachsenden Ver-
kehrsstrome bei.

- Sie verbinden wichtige Wirtschaftszentren mit den
europdischen Seehafen

- Sie leisten einen Beitrag zu Energieeffizienz und
CO,-Reduktion im Verkehrssektor.

-Sie ermdglichen eine bessere wirtschaftliche
Entwicklung der Bevdlkerung und bieten erhebliche
verkehrliche Verbesserungen durch schnellen
Schienenverkehr.

Sie verbinden transnationale Verkehrsachsen
entsprechend den Leitlinien fiir den Verkehr in Europa
und den benachbarten Regionen.

European TRANS-EUROPEAN TRANSPORT NETWORK
Commission | TEN-T CORE NETWORK CORRIDORS
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TEN-V-Korridor Orient / Ostliches Mittelmeer:
Kernnetzkorridor des Transeuropdischen Verkehrsnetzes

Der TEN-V-Korridor Orient / Ostliches Mittelmeer ist
einer der 9 Kernnetzkorridore des Transeuropaischen
Verkehrsnetzes (TEN-V) und verbindet Mitteleuropa
mit den maritimen Schnittstellen: Nord- und Ostsee
sowie das Schwarze Meer und das Mittelmeer.

Dieser wichtige TEN-V-Korridor (Hamburg - Rostock -
Burgas - Pirdus - Lefkosia) durchquert den Freistaat
Sachsen und die Tschechische Republik {iber Dresden
und Prag.

Uber das TEN-V Schienenverkehrsnetz wird der GroB-
teil des EU-Binnenverkehrs realisiert. Diese
Eisenbahnverbindung entspricht in weiten Teilen nicht
den Anforderungen einer globalisierten Weltwirt-
schaft.

Einer der gravierendsten verkehrlichen Engpésse ist
die grenziiberschreitende Eisenbahnverbindung
zwischen Dresden und Prag, die den groBten Teil des
internationalen Giiterverkehrs zwischen Nord- und
Siidosteuropa tragt.

Ende des Jahres 2013 hat die EU-Kommission
beschlossen, die Beseitigung dieses Engpasses als
Bestandteil in das neue EU-Finanzierungsinstrument
"Connecting Europe Facility" aufzunehmen.
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Forderung einer effizienten Eisenbahn-Infrastruktur

Der Freistaat Sachsen ist in hohem MaBe auf funktio-
nierende Verkehrsverbindungen angewiesen, im EU-
Binnenmarkt genauso wie zu den Nachbarlandern der
Europaischen Union.

Sachsen hat in den vergangenen Jahren wesentlich
vom EU-Handel sowie von der Globalisierung der
Wirtschaftsprozesse profitiert:

- Der sdchsische Export erreichte im Jahr 2014 einen
Warenwert von 3591 Mrd. Euro. Die Exportquote
betrug 33 % im Jahr 2014.

- Die Einfuhr von Waren nach Sachsen erhohte sich
zwischen 1995 und 2014 von 3,8 Mrd. Euro auf
20,62 Mrd. Euro.

- Sachsen hat als Tourismus- und Forschungsland
sowie als Investitionsstandort eine hohe
Anziehungskraft; so verfiigte Sachsen im Jahr 2014
mit 18,6 % Uber die hochste Investitionsquote aller
Bundeslander.

Die verbesserte Einbindung Sachsens in das Trans-
europdische Verkehrsnetz stellt eine grundlegende
Voraussetzung fiir die weitere Intensivierung der wirt-
schaftlichen und gesellschaftlichen Beziehungen zu
den ostlichen und slidéstlichen Nachbarlandern dar.

Gegenwartig verkehren tdglich ca. 200 Ziige auf der
Strecke durch das Elbtal. Ein Ausbau der vor mehr als
150 Jahren errichteten Strecke zwischen Dresden -
Bad Schandau - Usti nad Labem zur Bereitstellung der
nach den Verkehrsprognosen erforderlichen
Transportkapazitat ist weder dkonomisch noch
naturschutzrechtlich vertretbar.

Eisenbahn-Neubaustrecke Dresden - Prag

Der Freistaat Sachsen unterstiitzt gemeinsam mit der
Tschechischen Republik den Neubau einer Hoch-
geschwindigkeitsstrecke zwischen Dresden und Usti
nad Labem auBerhalb des Elbtals und deren Fort-
fiihrung nach Prag.

Der Freistaat Sachsen hat bereits folgende vorberei-
tende Aktivitdten fiir die Planung einer Neubaustrecke
Dresden - Usti nad Labem durchgefiihrt:

- Machbarkeitsstudie 2008

- Potenzialanalyse und Kosten-Nutzen-Analyse als
Grundlage fiir eine standardisierte Bewertung von
Investitionen in die Verkehrsinfrastruktur (2010)

- Analyse der Streckenfiihrung in mehreren Varianten
in2011/2012

Mit der Neubaustrecke soll die Reisezeit im Personen-
verkehr zwischen Dresden und Prag von derzeit mehr
als zwei auf ca. eine Stunde reduziert, die Kapazitat fiir
den Giiterverkehr gesteigert, die Larmbelastung
entlang der Bestandsstrecke reduziert sowie eine
hochwassersichere Trassenfiihrung erreicht werden.

AuBerdem soll der Personennahverkehr vom
Personenfernverkehr [ Giiterfernverkehr ab Heidenau-
Siid auf der Elbtalstrecke entflochten werden.

In der Tschechischen Republik wird das grenziiber-
schreitende Projekt an die kiinftige Hochgeschwindig-
keitsstrecke Prag - Litoméfice angebunden. Beide Pro-
jekte bilden eine funktionale Einheit von hoher
Bedeutung fiir die Tschechische Republik, da sie
mittelfristig die einzige Verbindung zum europdischen
Hochgeschwindigkeitsnetz darstellt. Dariiber hinaus
ist die neue Schnellfahrstrecke Prag - Litoméfice ein
Teil des TEN-V Kernnetzes mit einer geplanten
Fertigstellung fiir das Jahr 2030. AuBerdem stellt
dieser Abschnitt die erste Hochgeschwindigkeitsstre-
cke in der Tschechischen Republik dar.

Usti nad Labem
Litomérice

Neubaustrecke CZ

Bahnverbindung Dresden - Prag
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Dresden - Usti nad Labem

Umgehung Pirna

Pirna

Heidenau
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Liebstadt

Lageplanausschnitt mit Streckenabschnitt im Freistaat Sachsen

Die Studie 2015 fiir die Eisenbahn-Neubaustrecke
Dresden - Prag umfasst den grenziiberschreitenden
Abschnitt zwischen Heidenau (DE) und Usti nad Labem
- Litomé¥ice (CZ).

Im Rahmen der Studie 2015 wurden Untersuchungen
zum Eisenbahnkorridor in Bezug auf Umwelt,
eisenbahnbetriebliche und wirtschaftliche Vorgaben
sowie planrechtliche Verfahren durchgefiihrt.

Die Aufgabe der Planungsgruppe Recht war die Identi-
fikation der Risiken und Chancen im planungs-
rechtlichen Ablauf und die Bestimmung der erforder-
lichen Schritte, die sich aus den unterschiedlichen
nationalen Rechtsvorschriften und kiinftigen
Anpassungen der europdischen Leitlinien TSI ergeben.

Zwischen den Planungsgruppen bestand Einigkeit
dariiber, dass die 2-gleisige Eisenbahn-Neubaustrecke
fiir die Streckenkategorie M 230 der Deutschen Bahn
geplant werden sollte. Diese ermdglicht eine Hochst-
geschwindigkeit von 120 km/h fiir den Gliterverkehr
und bis zu 230 km/h Entwurfsgeschwindigkeit (200
km/h Betriebsgeschwindigkeit) fiir den Personenver-
kehr bei einer maximal zuldssigen Steigung von
12,5 %o flir den gemischten Eisenbahnverkehr.

Das europaische Zugiiberwachungssystem ETCS wird
aufdieser neuen Bahnlinie vorgesehen.

Der einzige geeignete Korridor, der die genannten Ziele
erfiillt, beginnt siidlich von Dresden in der Stadt
Heidenau. Dort erfolgen der Anschluf3 der Neubaustre-
cke an die Bestandsstrecke und die Ausleitung der Neu-
baustrecke aus dem Elbtal in Richtung Pirna-Zehista.

Nach der Querung des Seidewitztal bei Zehista folgt
der Trassenkorridor dem Lohmgrundricken unter
Umgehung des Bahre- und des Gottleubatals mit den
Kurbddern in BerggieBhiibel und Bad Gottleuba.
Danach fiihrt der Trassenkorridor in Richtung Grenze
zwischen dem Freistaat Sachsen und der
Tschechischen Republik.

DerKorridorﬁjhrtauftsvchechischerSeite weiter durch
den Bereich am Berg Spicak bis nach Chlumec und
danach zum nichsten Bahnhof in Usti nad Labem.

Der ca. 4 km breite Trassenkorridor wurde sowohl nach
den deutschen Umweltgesetzen und den EU-
Vorschriften als auch fiir die bestehende Landnutzung
und zukiinftige Planung von Infrastrukturprojekten
(z. B. UmgehungsstraBe Pirna) in Bezug auf
Raumwidersténde untersucht.

Die in der Variantenuntersuchung 2012 ausgewahlte
Vorzugsvariante wurde weiter optimiert, um die
Beeinflussung von dkologisch hoch sensiblen Gebieten
mit hohen Raumwiderstdanden und die Auswirkungen
auf die bestehende Landnutzung und die Siedlungs-
strukturen zu reduzieren sowie die Querung der
komplexen geologischen und hydrologischen
Formationen im Elbtal-Schiefergebirge mdglichst zu
vereinfachen.

Nach einer von der Deutschen Bahn durchgefiihrten
Verkehrsstudie verkiirzt sich die Fahrzeit auf der
Neubaustrecke zwischen Dresden und Usti nad Labem
flir den Glterverkehr um ca. 12 % und fiir den
Personenverkehr um fast zwei Drittel.
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Dresden - Usti nad Labem
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Geologischer Lingsschnitt

Geographie

Die geographische Situation im Elbtal, im Seidewitztal
und die Durchquerung des Erzgebirges mit einer
maximalen Steigung von 12,5 %o bestimmen die
Linienfindung im Trassenkorridor. Aus diesem Grund
verlauft die Eisenbahn-Neubaustrecke liberwiegend in
Tunneln (Heidenau und Erzgebirgsbasistunnel) und
tibereine groBe Briicke im Seidewitztal.

Die Neubaustrecke zwischen Heidenau und Usti nad
Labem hat eine Gesamtldnge von ca. 42,8 km. Der
Abschnitt von Heidenau bis zur Staatsgrenze wird
22,16 km lang sein.

Durch eine Optimierung der Trassierung entlang der
geplanten Ortsumgehung von Pirna wird eine zusatz-
liche Zerschneidung der Landschaft im Bereich Zehista
vermieden und die Belastung der Anwohner reduziert.

Geologie und Hydrologie

Die Neubaustrecke verlduft durch einen Bereich mit
komplexen geologischen und hydrogeologischen
Verhaltnissen im Erzgebirge. Eine vom Landesamt fiir
Umwelt, Landwirtschaft und Geologie (LfULG)
durchgefiihrte Studie hat 7 Gebiete identifiziert, die
von besonderer Bedeutung fiir zukiinftige geologische
und hydrologische Untersuchungen im Rahmen der
Planung der Eisenbahn-Neubaustrecke sind.

Abzweig aus der bestehenden Bahnstrecke
bei Heidenau

Der AnschluB der zweigleisigen Neubaustrecke bei
Heidenau ist mit einem Rampenbauwerk von 675 m
Lange geplant, gefolgt von einem Uberwerfungsbau-
werk Uber die verschwenkte Bestandsstrecke mit
350 m Lénge und 2 eingleisigen Briickenbauwerken
von 400 m Linge zur Uberquerung der BundesstraBe
172, bevor der Tunnel Heidenau-GroBsedlitz erreicht
wird.

Tunnel Heidenau-GroBsedlitz

Im AnschluB an die Briicken erfolgt der Bau eines
Tunnels mit 2 eingleisigen Réhren. Aufgrund der
Topographie werden die Tunnelrdhren durch ein 120 m
langes Trogbauwerk unterbrochen, in dem sich
gleichzeitig die Rettungszufahrt zum Tunnelbauwerk
befindet. Das Trogbauwerk teilt den Tunnel in 2
Abschnitte mit einer Ldnge von jeweils ca. 1.000 m.
Das Tunnelbauwerk umgeht den historischen Barock-
garten GroBsedlitz.

Seidewitz Talbriicke

Die langste Briicke in diesem Abschnitt ist die
2-gleisige Seidewitz Talbriicke mit einer Lange von
ca. 1.040 m und einer maximalen Héhe von 40 m liber
dem Talgrund sowie einer Breite von 13,70 m.

Mmuunun@) ‘
i
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Seidewitz Viadukt
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Dresden - Usti nad Labem

Deutschland
Freistaat Sachsen

Tschechische Republik h

== QOptimierte Variante 2015
—— Vorzugsvariante 2012

Lageplanausschnitt mit Streckenabschnitt in der Tschechischen Republik

Uberholbahnhof Goes

Zwischen den beiden groBen Bauwerken mit der
Seidewitz Talbriicke und dem Erzgebirgsbasistunnel
verlduft die Neubaustrecke ca. 2 km entlang des
Lohmgrundes durch offenes Gelande.

In diesem Abschnitt wird der aus betrieblichen Griin-
den erforderliche Uberholbahnhof angeordnet. Der
Uberholbahnhof besteht aus 4 parallelen Gleisen auf
einem Dammbauwerk mit einer Linge von 1.030 m.
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Regel-Querschnitt Seidewitz Viadukt

Dadurch wird das Uberholen von langsameren Giiter-
zugen durch schnellere Personenziige und eine Not-
halte-Mdglichkeit der Zlige vor der Einfahrt oder nach
dem Verlassen des langen Basistunnels ermdglicht.

Erzgebirgsbasistunnel

Das wichtigste Bauwerk auf diesem Neubaustrecken-
abschnitt wird der grenziiberschreitende Erzgebirgs-
basistunnel mit einer Lange von 26,53 km sein. Der
Tunnel wurde nach den aktuellen EU-Rettungs- und
Sicherheitsvorschriften fiir Tunnelbauwerke mit 2
eingleisigen Réhren konzipiert. Die Tunnelldnge wird
auf der deutschen Seite 15,10 km und auf der
tschechischen Seite 11,43 km betragen.

Das Tunnelbauwerk durchfahrt komplexe geologische
und hydrogeologische Zonen. Der Erzgebirgs-
basistunnel erhdlt Querstollen als Notfall-
Verbindungen im Abstand von 500 m sowie eine nach
EU-Vorschriften erforderliche unterirdische Nothalte-
station in der Ndhe des Tunnelscheitelpunktes bei
Bérnersdorf. Uber die Querstollen und die Nothalte-
station konnen die Passagiere im Notfall die sichere
Tunnelrohre auf der gegeniiberliegenden Seite
erreichen.

—

i

[ 1 e

I

Regel-Querschnitt Verbindungstunnel
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Usti nad Labem - Prag

Der Anschluf3 der Eisenbahn-Neubaustrecke nach Prag
befindet sich am neuen Bahnhof in Usti nad Labem
West.

Die Neubaustrecke in Richtung Prag ist fir Hoch-
geschwindigkeits-Personenverkehr ausgelegt. Der
Giiterverkehr wird ab Usti nad Labem weiterhin auf
den beiden bestehenden 2-gleisigen Strecken
entlang der Elbe nach Prag gefiihrt, wobei durch die
Trennung von Personenverkehr mehr Kapazitdt aufden
Bestandsstrecken zur Verfiigung steht.

Die Weiterfiihrung der Neubaustrecke wurde im
Hinblick auf technische Randbedingungen, die
Minimierung der Auswirkungen auf die Umwelt, die
lokale Bevolkerung und das kulturelle Erbe in
mehreren Varianten untersucht.

Die Neubaustrecke quert in Usti nad Labem West die
Elbe mit einer neuen Briicke parallel zur vorhandenen
Eisenbahnbriicke. Sie unterquert dann in einem Tunnel
das Béhmische Mittelgebirge (Ceske Stredohori).

Der Anfang des Tunnels befindet sich entweder in der
Ndhe des Industriegebiets SETUZA oder unter dem
Schloss Stfekov, abhdngig von der gewéhlten
Vorzugsvariante.

Die Lange des Tunnels wird ca. 17 km betragen. Die
Strecke wird auBerhalb des Elbtals gefiihrt und nicht

Anschlussschema in Usti nad Labem

Neue Briicke liber die Sokolovskastrasse in Prag

A Usti nad Labem ‘l
s
o

R
e

. /]

Roudnice nad Labem k\ \\\'\

.

0 5 10 15 20 km

Karte mit Streckenvarianten

in sensible Bereiche des Bohmischen Mittelgebirges
eingreifen. Das Tunnelbauwerk besteht aus zwei
einzelnen Tunnelrdhren mit Querverbindungen, die im
Notfall einen sicheren Ubergang zwischen den Tunnel-
rohren ermdglichen. Bei der Planung der Tunnel
werden die lokalen hydrologischen und geologischen
Bedingungen berlicksichtigt.

Das Ende des Tunnels befindet sich in der Ndhe von
Litomérice. Die Neubaustrecke wird dann uber einen
weiten Bereich in den Hochwassergebieten der Elbe
und der Ohfe geflihrt. Die Linienfiihrung aller
Varianten beriicksichtigen die Landnutzung /
Siedlungsstruktur, die historische Innenstadt von
Litoméfice und auch die Festung in Theresienstadt.

Die Neubaustrecke wird danach parallel zur Autobahn
D8 gefiihrt, um die Auswirkungen auf die Umwelt zu
minimieren.
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Usti nad Labem - Prag

Alte und neue Briicke iiber die Elbe in Usti nad Labem

Zur Verbesserung der Reiseverbindungen in den
Bahnhofen Lovosice, Litoméfice und Roudnice wird die
Errichtung eines Regionalbahnhofs und damit die
Verkniipfung der Neubaustrecke mit dem vorhande-
nen Schienennetz gepriift. Zur Beschleunigung des
Nahverkehrs zum Bereich MéInik wird in der Nahe von
Libeznice ein Anschluss an die vorhandene
Strecke in Richtung Neratovice vorgesehen.

Die Ubernahme des iiberwiegenden Fernverkehrs aus
denvorhandenen Linien entlang der Moldau wird dazu
beitragen, die Mdglichkeiten des Nahverkehrs im
Betrieb zwischen Kralupy nad Vitavou und Prag zu
verbessern.

In den Vororten von Prag wird die Neubaustrecke in
einem ca. 4,5 km langen Tunnel unter den dicht bebau-
ten Bereichen der Siedlungen Prosek und Stfizkov
gefiihrt. Der Tunnel endet in der Nahe des Bahnhofs
Vysocany.

Die Neubaustrecke folgt danach der bestehenden
Bahnstrecke von Lysa nad Labem zum Hauptbahnhof
in Prag mit der Querung des Bereichs von Balabenka
und neuen Briickenkreuzungen lGber mehrere Haupt-
straBBen.

Auf den letzten 4 km zum Prager Hauptbahnhof wird
die Neubaustrecke die vorhandenen Gleise im Tunnel
unter dem Vitkovhligel nutzen.

y, 30000 , 30000 , / 171000 , 19670 15750 , 17950 |, 17950 1110014220 ,12350 ,
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Varianten der neuen Briicke iiber die Elbe in Usti nad Labem:

Stab-Bogenbriicke (oben), Durchlauftragerbriicke (unten)
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Effekte des Projekts

Die Realisierung des Projekts wird eine Vielzahl von
positiven Auswirkungen haben. Die Offentlichkeit und
die Wirtschaft in den Regionen der Tschechischen
Republik und des Freistaates Sachsen sowie die ande-
ren Mitgliedsstaaten der EU profitieren von den Még-
lichkeiten, die die neue Bahnverbindung bieten wird.

Der entscheidende Nutzen wird durch die Verkiirzung
der Transport- und Reisezeiten im Personen- und
Guterverkehr erzielt.

Durch Entfernen der Kapazitdtsengpdsse auf dem
bestehenden Eisenbahnnetz entlang des TEN-V-
Korridor Orient | Ostliches Mittelmeer wird der
Bahnverkehr verbessert.

Das Projekt wird auch die erste Verbindung der
Tschechischen Republik in ein modernes Hoch-
geschwindigkeitsnetz in Westeuropa darstellen.

Die Neubaustrecke ist ein bedeutender Erfolg in Bezug
auf den Schutz der Umwelt und der Férderung einer
nachhaltigen wirtschaftlichen Entwicklung.

Vorteile fiir die Umwelt

- Hohere Kapazitaten und Zuverlassigkeit im Bahnver-
kehr werden zu einer stdrkeren Verlagerung des
Verkehrs von der StraBe auf umweltfreundlichere
Verkehrsmittel im Sinne der europdischen und natio-
nalen nachhaltigen Verkehrsstrategien beitragen.

- Der Bau von Eisenbahnstrecken erfordert weniger
Landverbrauch im Vergleich zu Autobahnen.

- Moderne Eisenbahnen fiihren zu einer niedrigeren
Larmbelastigung als der StraBenverkehr.

- Die Verlagerung des Giiterverkehrs auf die Neubau-
strecke reduziert die Lairmbelastung im Elbtal.

- Die Neubaustrecke ist im Vergleich zur Bestands-
strecke im Elbtal eine hochwassersichere Verbin-
dung.

Usti nad Labem

- Die CO2 -Emissionen werden durch die elektrifizierte
Strecke und die Verkehrsverlagerung reduziert
(Reduzierung des CO2-Footprints); mit positiven
Auswirkungen auf die Umwelt sowie auf die
menschliche Gesundheit.

- Die Neubaustrecke leistet einen Beitrag zu einer
Verbesserung der Verkehrssicherheit.

- Elektrifizierte Eisenbahnstrecken reduzieren die
Abhdngigkeit von importierten Brennstoffen.

Die Neubaustrecke bietet Mdglichkeiten zur Verbes-
serung der soziobkonomischen Bedingungen in den
Regionen und Stadten.

Vorteile und Chancen fur die Wirtschaft

- Schaffung, Entwicklung und Verbesserung von
Handel- und Gewerbe-Beziehungen;

- Ansiedlung von neuen Unternehmen und Investitio-
nen in den Regionen, die durch die Neubaustrecke
besser erreichbar sind.

Hinsichtlich der Mobilitidt, ermdéglicht das
Projekt:

- Eine Verbesserung des offentlichen Zugangs zu
Bildung, Ausbildung und Beschaftigung;

- Eine Erweiterung der Einzugsgebiete fiir Unterneh-
men bei der Suche nach neuen Mitarbeitern;

- Schaffung von neuen Arbeitsplatzen wahrend des
Baus und beim anschlieBenden Betrieb der
Neubaustrecke.

Die Beschleunigung des Eisenbahnverkehrs erleichtert
die Reisemdglichkeiten fiir Besuche von Verwandten
und Freunden, die Erreichbarkeit von kulturellen
Einrichtungen, Sehenswiirdigkeiten sowie von
Freizeit- und Einkaufszentren in den Stadten.

Konigstein Elbtal
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Aktuelle Bahnprojekte in Deutschland

Hauptstadtmagistrale Berlin - Dresden

Das Projekt umfasst eine Ertiichtigung der bestehen-
den 2-gleisigen Strecke zwischen den Hauptstadten
Berlin und Dresden auf 125 km Lange.

Die Ertlichtigung der Strecke dient der Anhebung der
Geschwindigkeit auf 200 km/h zwischen Blankenfelde
siidlich von Berlin und Dresden. Diese MaBnahme
flihrt zu einer attraktiveren Fahrzeit von ca. 1 /2 Stun-
den fiir Reisende, die direkt von Dresden nach Berlin
fahren. Optional ist die Verbindung an den Flughafen
Berlin Brandenburg ,Willy Brandt" vorgesehen.

Die Arbeiten umfassen die Beseitigung von 20 Bahn-
Ubergangen, die Erneuerung des Schotteroberbaues
und der Oberleitungen sowie die Umsetzung der neuen
Signalisierungstechnik in Verbindung mit 6 neuen
elektronischen Stellwerken (ESTW). Die gesamte Ver-
bindung von Berlin nach Dresden wird zukiinftig durch
das moderne europaische Zugsicherungssystem ETCS
uberwacht.

Die ertiichtigte Strecke von Berlin nach Dresden ist ein
Teil des Korridors Orient | Ostliches Mittelmeer, zur
Verbindung Mitteleuropas mit Seehafen an Nord- und
Ostsee sowie den Hafen am Schwarzen Meer und am
Mittelmeer.

Die wichtigsten Abschnitte des Projekts werden bis
2018 fertig gestellt.

VDE 9 Leipzig - Dresden

Siidlich von GroBenhain (in der Ndhe von Kottewitz /
Béhla) erfolgte 2010 die Anbindung der Eisenbahn-
strecke Berlin - Dresden an die Bahnstrecke Leipzig -
Dresden. Seit diesem Zeitpunkt nutzen die Fernziige
von Berlin bzw. Frankfurt Gber Leipzig die gleichen
Gleise nach Dresden. Die Ziige befahren dabei die
Strecke, die in den 90er Jahren als Teil der Verkehrspro-
jekte Deutsche Einheit Nr.9 (VDE 9) ertlichtigt wurde.

Der Abschnitt zwischen Weinbohla und Radebeul wird
bereits mit einer maximalen Geschwindigkeit von 160
km/h befahren. Die Strecke selbst ist flr eine
Geschwindigkeit von bis zu 200 km/h ausgebaut,
welche zu einem spdteren Zeitpunkt im Zusammen-
hang mit der Inbetriebnahme benachbarter Abschnit-
te realisiert wird.

Zwischen Radebeul und Dresden-Neustadt wird die
Strecke aktuell von 2 [ 3 Gleisen auf 4 Gleise erweitert.
Zwei Gleise werden durch Fernziige und schnelle
Regionalziige genutzt, die anderen beiden Gleise
durch den S-Bahn Verkehr. Dieses Projekt wird Ende
2016 abgeschlossen sein.
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Die Hauptstadtmagistrale Berlin - Dresden

Der Abschnitt von Dresden-Neustadt nach Dresden-
Hauptbahnhof wurde bereits ertlichtigt, modernisiert
und auf 5 Spuren erweitert. Der verbleibende
Abschnitt zwischen Bohla und Weinbohla soll zu
einem spateren Zeitpunkt aufgeriistet werden.
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Hochgeschwindigkeitsverbindungen
in der Tschechischen Republik

Schnelle Zugverbindungen umfassen die operativen
und infrastrukturellen Elemente eines modernen
Schienennetzes mit dem Ziel, das Qualitdtsniveau des
offentlichen Verkehrs in der Tschechischen Republik zu
verbessern.

Das Hochgeschwindigkeitsnetz bildet zukiinftig das
Rickgrat der Verkehrsinfrastruktur, um effektive
Verbindungen zwischen den benachbarten Landern
undinnerhalb der Regionen zu kniipfen.

Dieses Netz wird eine ausgewogene Entwicklung der
Eisenbahninfrastruktur, der Fahrzeuge und der
Fahrplane erforderlich machen, um attraktive,
schnelle, hdufige und einfach zugangliche Transport-
maoglichkeiten fiir ein hohes Passagieraufkommen zu
schaffen.

Eine Voraussetzung zur Entwicklung des o6ffentlichen
Verkehrs mit dem Hochgeschwindigkeitsnetz ist eine
ausreichend hohe Qualitdt und Kapazitat der Eisen-
bahninfrastruktur.

Die aktuelle Nachfrage fiir den Eisenbahnverkehr in
der Tschechischen Republik ist so hoch, dass viele
Strecken, insbesondere im Bereich der groBen Stadte,
bereits an der Kapazitdtsgrenze angelangt sind. Sie
bieten wenig zusatzliche Kapazitaten, um das Angebot
und den Service in Zukunft zu verbessern.

Zukiinftige Fahrzeiten ab Prag

Das Hochgeschwindigkeitsnetz umfasst den Bau neu-
er Hochgeschwindigkeitsstrecken und bietet ein neues
Mal an Qualitat und Kapazitat fir die Integration in
das bestehende Eisenbahnnetz.

Das Hochgeschwindigkeitsnetz wird in drei Stufen rea-
lisiert. Auf groBer Entfernung verbinden Hoch-
geschwindigkeitsziige groBe Ballungsraume. Das
Hochgeschwindigkeitsnetz umfasst auch schnelle
berregionale Zugverbindungen, die nur auf bestimm-
ten Teilen der Hochgeschwindigkeitsstrecken verkeh-
ren und, dhnlich wie bei Autos auf der Autobahn, an
geeigneter Stelle in das bestehende Netzwerk einbin-
den.Sie dienen damit als Direktanbindung in die regio-
nalen Zentren. Im Umland der groBen Stddte ist zu
erwarten, dass zusatzliche Ziige betrieben werden, um
der starken Nachfrage fiir Pendlerfahrten innerhalb
der Region gerecht zu werden.

Der Fahrplan wird auf der Basis von bestimmten, in
regelmaBigen Intervallen verkehrenden Relationen
mit entsprechenden Verkniipfungen und Anschluss-
verbindungen entwickelt. Die Synchronisierung der
Fahrplane mit weiteren Eisenbahnverbindungen und
mit anderen 6ffentlichen Verkehrsmitteln ergibt einen
weiteren Vorteil fiir die tschechischen Biirger in einem
GroBteil des Landes.

Hochgeschwindigkeitsnetz in der Tschechischen Republik
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Fakten zum Projekt

Dresden - Prag

Lange der Verbindung (Dresden Hbf - Prag Hl. n.)
Aktuelle Strecke 196 km
Neue Strecke 140 km
Davon Neubaustrecke 123 km
Lange der StraBenverbindung

Nach Fertigstellung D8 138 km
Fahrzeit mit der Bahn

Aktuelle Strecke 135 min
Neue Strecke (inkl. Haltestellen) 52 min
Fahrzeit auf der StraBe nach Fertigstellung D8
Auto 86 min
Bus 118 min

Elbtal westlich von Konigstein

Dresden - Usti nad Labem Usti nad Labem - Prag

Lange der Streckenabschnitte

Neue Strecke

Aktuelle Strecke 82 km 114 km
Neue Strecke 56 km 84 km
Lange der Neubaustrecke 43 km 80 km
Lange in Deutschland 22,5 km -
Lénge in Tschechien 20,5 km -
Fahrzeit mit der Bahn
Aktuelle Strecke 65 min 70 min
Neue Strecke (incl. 2 min. Zughalt) 25 min 27 min
Verkehrsart

Personenverkehr (PV) und Personen-

Giiterverkehr (GV)

Hochgeschwindigkeitsstrecke

Entwurfsparameter

PV-Entwurfsgeschwindigkeit

bis zu 230 km/h

bis zu 350 km/h

GV-Entwurfsgeschwindigkeit 120 km/h -

Anzahl der Gleise 2 2

Elektrifizierung 15 kV 16,7 Hz [ 25 kV 50 Hz 25 kV 50 Hz (3kV ss)
Leit- und Sicherungstechnik ETCS ETCS
Kommunikationssystem GSM-R GSM-R
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Eisenbahn-Neubaustrecke Dresden - Prag
fiir Guiter- und Personenfernverkehr
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Sachsisch-Bohmische Wachstumsachse
Eisenbahn Neubaustrecke Dresden - Prag

www.nbs-dresden-prag.eu  www.praha-drazdany.cz
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