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Ver. |Datum Bearbeiter(in) Beschreibung
01 21.10.2022 Schwieger/Rosenthal/ | Ersterstellung
Stargala-
Hel3/Haste/Blchler
02 08.07.2024 Schwieger/Rosenthal/ | Uberarbeitung
Stargala-
HelR/Haste/Buchler
03 09.12.2024 J. Haste / |. Haste Uberarbeitung
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Abkurzungsverzeichnis

AEG - Allgemeines Eisenbahngesetz

Bf - Bahnhof

Bft - Bahnhofsteil

BSH - Betonschalthaus

BSK - Bahnsteigkanten

BU - Bahniibergang

BUES 2000 - elektronische Bahnibergangstechnik Bauform
) Scheidt&Bachmann

BUSA - Bahnilbergangssicherungsanlage

DFI - Dynamische Fahrgastinformation

DIN - Deutsches Institut fir Normung

EBA - Eisenbahn-Bundesamt

EBO - Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung

EEA - Elektrische Energie Anlagen

EIU - Eisenbahn Infrastrukturbetreiber

EKrG - Eisenbahnkreuzungsgesetz

ESTW - Elektronisches Stellwerk

EWHZ - Elektrische Weichenheizung

FAA - Fahrausweisautomat

FAE - Fahrausweisentwerter

Fdl - Fahrdienstleiter

Hp - Haltepunkt

Hp-abhéangig - Hauptsignalabhangig

ha - Uberdeckungshéhe

KKK - Kunststoffkabelkanal

KS - Kabelschacht

Lo-Bli - Blinklichtanlage

LST - Leit- und Sicherungstechnik

Lz - Lichtzeichen

LzH - Lichtzeichenanlage mit Halbschranke

LZH/F - Lichtzeichenanlage mit Halbschranke und Fu3wegschranken

LWL - Lichtwellenleiter

MAmMS - Merkblatt zum Amphibienschutz an Stral3en

NSHV - Niederspannungshauptverteilung

NVP - Nahverkehrsplan

n.t.g. - Nichttechnisch gesichert

Obri-NE - Oberbau - Richtlinien fir nichtbundeseigene Eisenbahnen

PE-HD - Rohre aus Polyethylen hoher Dichte

PzB - Punktférmige Zugbeeinflussung

RCDs - Fehlerstrom-Schutzeinrichtung

ReSi - Reisendensicherung

Ril - Richtlinie

RW - Regenwasser

SPNV - Schienenpersonennahverkehr

us - Uberwachungssignal
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uv - Unterverteilung

VDV - Verband Deutscher Verkehrsunternehmen
Vorbf - Vorbahnhof

vLz - Vorgeschaltete Lichtzeichen

VNB - Versorgungsnetzbetreiber

Whz - Weichenheizung

ZAS - Zahleranschlusssaule
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1 Beschreibung des Gesamtprojektes

Die BE Netz GmbH (vormals Nutzfahrzeuge Nordhorn GmbH), Tochterunternehmen der Bentheimer
Eisenbahn AG, betreibt die eingleisigen Nebenbahnen (VzG 9203/9209 bzw. 7602) Ochtrup-Brechte -
Bad Bentheim Nord — Coevorden, bzw. Bad Bentheim DB — Bad Bentheim Nord. Im Bahnhof Bad
Bentheim Nord besteht eine Schnittstelle zum DB Bahnhof Bad Bentheim.

Der Streckenabschnitt Bad Bentheim — Neuenhaus der BE Netz wurde fir den SPNV reaktiviert und im
Jahr 2019 freigegeben. Hierfur wurde die Streckeninfrastruktur fir eine Geschwindigkeit von 80 km/h
ertiichtigt und der Streckenabschnitt Bad Bentheim Nord bis Bf Neuenhaus fur ein Zugmeldeverfahren
nach FV-NE mit Stellwerkstechnik (Typ ZSB2000) ausgeristet. Das neue Stellwerk ,Nf* mit
Fahrdienstleiter ist im Bf. Nordhorn untergebracht.

Der Streckenabschnitt von Neuenhaus bis Coevorden dient derzeit ausschlie3lich dem Guterverkehr.
Die Streckengeschwindigkeit betragt 50 km/h mit einem Bremsweg von 400 m. Seit Januar 2022 wird
auch dieser Streckenabschnitt im Zugmeldeverfahren nach FV-NE betrieben. Der Bedienplatz des
Fahrdienstleiters in Nordhorn wurde entsprechend erweitert.

Die bislang in Neuenhaus endenden Personenziige sollen kiinftig bis Coevorden verkehren. Die
Reaktivierung des Abschnitts von Neuenhaus bis Coevorden fir den SPNV erfordert den Ausbau der
Streckeninfrastruktur. Um das Betriebskonzept umsetzen zu kénnen, ist im bereits reaktivierten
Streckenabschnitt Bad Bentheim bis Neuenhaus ein zusatzliches Kreuzungsgleis im Bereich
Frenswegen erforderlich.

Der Baubereich erstreckt sich auf folgende Bereiche:
Bf Frenswegen; Bauanfang KM 38,883 — Bauende KM 40,517
Strecke Neuenhaus — Coevorden: Bauanfang KM 46,798 — Bauende KM 73,680

11 Lage im Netz

Die Eisenbahninfrastruktur der BE Netz GmbH verlauft vom Geratedepot Ochtrup-Brechte in Bahn-km
3,600 bis zum Anfang der Weiche 40 des Europark-Serviceeinrichtung der Bentheimer Eisenbahn in
Bahn-km 73,311.

Der Ubergangsbahnhof an die DB Netz AG befindet sich in Bad Bentheim. In Coevorden bindet die
Strecke an die Strecke Emmen — Zwolle/Almelo an. Hierdurch entsteht eine durchgehende Verbindung
zwischen der Provinz Drenthe in den Niederlanden und der Grafschaft und dartiber hinaus Richtung
Rheine — Osnabriick und Minster (Westf).

Die Infrastruktur der BE Netz GmbH umfasst die Bahnhofe Ochtrup-Brechte, Bad Bentheim Nord,
Hestrup, Nordhorn Sud, Nordhorn, Neuenhaus, Veldhausen, Esche, Emlichheim und Laarwald mit dem
Bft Coevorden BE Vorbf..

Tankstellen befinden sich in Bad Bentheim Nord und Nordhorn.

Die Eisenbahninfrastruktur der eingleisigen VzG Strecken 9203/9209 und 7602 umfasst eine Léange von
ca. 70 km, 166 Bahniibergangen, davon 63 technisch gesichert und die vorgenannten zwei Tankstellen.

Die BE Netz GmbH betreibt eine Eisenbahninfrastruktur des offentlichen Rechts mit einer
Genehmigungsdauer von zurzeit bis 2065.
e —
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Die BE Netz GmbH ist klassifiziert als regelspurige Nebenbahn, die Strecke ist eingestuft in Klasse D
(22,5 to Achslast).

Die Bentheimer Eisenbahn AG halt eine Genehmigung zum Erbringen von Verkehrsleistungen im
Schienenverkehr gem. § 6 AEG mit Genehmigung bis zum 25.10.2025.

Abbildung 1: Linienverlauf der Strecke 9203 Bad Bentheim Coevorden

1.2 Ziel / Notwendigkeit der MaBRnahme

Die Reaktivierung des SPNV wurde im Streckenabschnitt Bad Bentheim — Neuenhaus erfolgreich
umgesetzt. Der Streckenabschnitt Neuenhaus - Coevorden ist Teil eines Deutsch-Niederlandischen-
Gesamtkonzeptes fiur die Region Grafschaft Bentheim und die Provinz Drenthe (NL). Sowohl im NVP
2011 als auch im aktuellen NVP 2019 stellt die Relation Neuenhaus — Emlichheim — Grenze D/NL
(Europark) — Coevorden eine wichtige Entwicklungsachse dar. Die Erweiterung des SPNV auf der
Strecke bis nach Coevorden in den Niederlanden wurde 2021 im Rahmen einer Standardisierten
|
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Bewertung untersucht und unter den gegebenen Bedingungen als volkswirtschaftlich sinnvoll und
forderwirdig bewertet.

1.3 Baulose
Die Gesamtmalinahme wurde in mehrere Baulose unterteilt die sich wie folgt aufteilen.

e Los 1.1 — Hauptstrecke vom Bf Neuenhaus (KM 46,798) bis Bf Emlichheim (KM 65,570)

e Los 1.2 - Hauptstrecke vom Bf Emlichheim s (KM 65,570) bis Landesgrenze D/NL (KM 73,680)

e Los 1.3 — Bf Frenswegen (KM 38,883 — KM 40,517) Dieser Abschnitt befindet sich im 2019 fur
den SPNV in Betrieb genommenen Streckenabschnitt Bf Bad Bentheim — Bf Neuenhaus (KM
17,400 — KM 47,273).

e Los 2 - Landesgrenze D/NL (KM 73,687) bis Bahnhof Coevorden (NL) — Dieses Baulos ist nicht
Bestandteil dieser Genehmigungsplanung. Der Streckenabschnitt befindet sich vollstandig auf
niederlandischem Staatsgebiet und unterliegt dem niederlandischem Planrecht. Eine
gesonderte Genehmigung wird in enger Kooperation mit den zustadndigen Behérden angestrebt.
Teile dieses Streckenabschnittes befinden im Streckennetz der ProRail B.V. welche aktiv an
der Planung beteiligt ist.

1.4 Abschnitte Gleisbau

Fir den Gleisbau wurde die zu reaktivierende Strecke in Abschnitte unterteilt. Dies soll zum einen der
Ubersichtlichkeit dienen und zum anderen die Zuordnung der Kosten in den unterschiedlichen
Abschnitten erleichtern.

Hierbei wurden die Abschnitte in klar zuordenbaren Bahnhofen und der freien Strecke unterteilt. Die
Abschnitte der freien Strecke befinden sich zwischen den Bahnhdfen und wurden daher fir die
Beschreibung der notwendigen MalRnahmen in weitere Einzelabschnitte unterteilt.

Der Bahnhof Neuenhaus wird dem Abschnitt 1-2 zugeordnet, da gleistechnische Umbaumaflinahmen
sich nur auf die Weiche 40W13 beziehen. Weiterer Gleisbau ist nicht erforderlich.

Abschnitte Bahnhofe

e Abschnitt 1 — Bf Frenswegen KM 38,883 — KM 40,517
e Abschnitt 2 — Bf Veldhausen KM 48,425 — KM 50,430
e Abschnitt 3 — Bf Esche KM 51,915 — KM 53,309
e Abschnitt 4 — Bf Emlichheim KM 64,235 — KM 65,570
e Abschnitt 5 — Bf Laarwald KM 70,436 — KM 71,725
e Abschnitt 6 — Bft Coevorden BE Vorbf KM 72,091 — KM 73,687

Abschnitte freie Strecke

e Abschnitt 1-2 — Freie Strecke KM 46,798 — KM 48,425
e Abschnitt 2-3 — Freie Strecke KM 50,430 — KM 51,915
e Abschnitt 3-4 — Freie Strecke KM 53,309 — KM 64,235
e Abschnitt 4-5 — Freie Strecke KM 65,570 — KM 70,436
e Abschnitt 5-6 — Freie Strecke KM 71,725 - KM 72,091

Die Einzelabschnitte des Abschnittes freie Strecke werden in der Kostenberechnung nicht separat
untergliedert, sondern als ein Abschnitt zusammengefasst.
e —
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2 Beschreibung des derzeitigen Anlagenzustandes

2.1 Allgemeines

Der gesamte ca. 27 km lange, eingleisige Streckenabschnitt von Neuenhaus bis Coevorden wurde
vermessungstechnisch erfasst. Die Trassierung der Gleisanlagen besteht aus Geraden und Radien in
GrolRen von 300 m aufwaérts. Entsprechend der Bestandsunterlagen in Form von Gleis- und
Streckenplanen (Gberwiegend aus dem Jahr 1955 und &lter) verfiigt die vorhandene Strecke weder tiber
Ubergangsbdgen noch sind Uberhéhungen vorhanden.

Abzweigende Weichen sind Regelweichen mit Radien 190 m, 300 m und 500 m. Die gesamte Trasse
hat sehr geringe Langsneigungen um die 1-5 %eo.

Der Vergleich zwischen Vermessung und Bestandsunterlagen zeigt nutzungsbedingt geringfiigige
Abweichungen bei den Radien der Gleisbégen und der Langsneigung der Gradiente. Auch sind im
Rahmen der Vermessung abschnittsweise Gleistiberhéhungen festgestellt worden. Zudem weist die
Vermessung Uber die gesamte Strecke gegentiber der Bestandskilometrierung eine Fehllange von ca.
11 m auf.

2.2 Oberbau und Bahnkoérper

Der bestehende Oberbau befindet sich in einem unterschiedlichen Erhaltungszustand. Ein GroR3teil der
hier beschriebenen Strecke wurde in den vergangenen 20 Jahren mit Y-Stahlschwellen sowie auch ein
langerer Abschnitt mit Betonschwellen B 70 und Schienen der Form UIC 60 saniert. In Teilen des
Gleisabschnittes liegen jedoch auch abgangige Holzschwellen und bereits als alt brauchbar eingebaute
Betonschwellen B 70, die Risse aufweisen und somit bis zur Aufnahme des SPNV ausgewechselt
werden missen.

Folgender Bestand liegt in den Bereichen der Bahnhofe vor:

e Abschnitt 1 — Bf Frenswegen: Y-Stahlschwellen mit UIC 60

e Abschnitt 2 — Bf Veldhausen: Y-Stahlschwellen mit UIC 60

e Abschnitt 3 — Bf Esche: Y-Stahlschwellen mit UIC 60 altbrauchbar

e Abschnitt 4 — Bf Emlichheim: Y-Stahlschwellen mit UIC 60 und Holzschwellen mit S49

e Abschnitt 5 — Bf Laarwald: Y-Stahlschwellen mit U50 und UIC60

e Abschnitt 6 — Bft Coevorden BE Vorbf: Y-Stahlschwelle mit UIC60

e Abschnitt freie Strecke — In den Streckenabschnitten die der freien Strecke zugeordnet
wurden liegen unterschiedliche Oberbauformen vor.

2.3 Entwéasserung

Fur die Entwasserung der bestehenden Gleisanlagen liegt ein bereits genehmigtes
Entwasserungskonzept vor. In Abstimmung mit der Unteren Wasserbehérde soll, soweit es die aktuelle
Flachennutzung zuldsst, das urspriingliche Entwésserungskonzept beibehalten werden. Die
genehmigten Entwasserungsunterlagen liegen den Unterlagen als Anlage B8 — Entwasserungsplane
bei.
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2.4 Bahnhofe und Kreuzungsbereiche

2.4.1 Bf Frenswegen

Der Bereich des zukiinftigen Bahnhofes Frenswegen besteht derzeit nur aus einem durchgehenden
Hauptgleis.

2.4.2 Bf Veldhausen

Der Bf Veldhausen zweigt bei KM 49,3 lber die Weiche 45W6 in Fahrtrichtung Neuenhaus vom
Hauptgleis ab. Der Bahnhof besteht aus einem durchgehenden Streckengleis und zwei Lade- und
Abstellgleise fir den Guterverkehr.

2.4.3 Bf Esche

Im Bahnhofsbereich Esche befindet sich ein ca. 450 m langes Kreuzungsgleis, das uber die Weichen
50W1 und 50W2 zu beiden Seiten an das durchgehende Hauptgleis angeschlossen ist. Es kann in
beide Fahrtrichtungen genutzt werden. Vom Kreuzungsgleis 2 zweigt ein privater Gleisanschluss Uber
die Weiche 50W?2 in Richtung Osterwald ab.

2.4.4 Bf Emlichheim

Der Bahnhof Emlichheim verfiigt im Bestand (iber sechs Weichen unterschiedlicher Bauformen. Uber
diese Weichen sind zwei Kreuzungsgleise, ein Abstellgleis sowie der Anschluss des Hafengleises
angebunden.

2.45 Bf Laarwald

Der Bahnhof Laarwald verfugt Uber vier Weichen unterschiedlicher Bauformen. Neben dem
durchgehende Hauptgleis sind Uber die Weichen ein Kreuzungsgleis sowie zwei Abstellgleise
angebunden. Als einzigen Bahnhof auf diesem Streckenabschnitt, verfiigt der Bahnhof Uber ein
historisches, denkmalgeschiitztes Bahnhofsgebdude aus dem Jahre 1910.

2.4.6 Bft Coevorden BE Vorbf.

Der Bahnhofsteil Coevorden BE Vorbahnhof ist der Strecke 9203 der letzte Bahnhof der Bentheimer
Eisenbahn auf deutscher Seite befindliche Bahnhofsteil. Dieser schlie3t an der Staatsgrenze an den
niederlandischen Teil der ProRail an.

Ab Kilometer 72,6 teilt sich das Gleis Uber die Weiche 65W11 in die parallelen Gleise 1 und 2 auf,
welche bei Kilometer 73,2 Uber die Weiche 65W12 wieder zusammengefihrt werden. Hinter dem
Bahnibergang Brookdiek, teilen sich die Gleise bis zur Staatsgrenze in mehrere Rangier- und
Verladegleise auf.

2.5 Stellwerkstechnik

Der Bedienplatz des Fahrdienstleiters befindet sich im Stellwerk ,Nf‘ im Bahnhof Nordhorn. Die
Unterbringung der Innenanlage fiir das vorhandene elektronische Regionalstellwerk erfolgte dezentral
in je einem Funktionshaus im unmittelbaren Bereich des jeweiligen Bahnhofs.

Der Streckenabschnitt zwischen Neuenhaus und Coevorden kann derzeit mit Vmax = 50 km/h befahren
werden und dient derzeit dem Guterverkehr. Der Bremsweg der Strecke betragt 400 m. Im o.g.
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Streckenabschnitt wurde in den Bahnhofen ein Richtungsbetrieb, in Fahrtrichtung rechts eingefihrt. Mit
Ausnahme der Weichen 50W3 in Esche erlauben die Gbrigen Weichen im durchgehenden Hauptgleis
eine Geschwindigkeit von 50 km/h Uber den abzweigenden Weichenstrang. Gleichzeitige Einfahrten
sind nicht mdglich, da die Durchrutschwege Uber die Einfahrweichen gelegt wurden, um die
vorhandenen Gleislangen zu maximieren.

Bei der Anordnung der Signale in den Bahnhdfen wurde bereits ein Bremsweg von 700 m berlicksichtigt.
Die Haupt- und Vorsignale sind je mit einem 1000 Hz, 1000/2000 Hz bzw. 2000 Hz Gleismagneten
ausgerustet. Sofern die fur 50 km/h erforderliche PZB-Schutzstrecke von 350 m nicht vorhanden war,
sind zusatzlich 500 Hz Gleismagnete verlegt.

Die Stellwerkstechnik verfiigt Uber eine durchgehende Gleisfreimeldung (im Bahnhof im Bereich der
ZugfahrstraRen sowie auf den Streckengleisen), eine durchgehende Fahrstralenlogik und eine
signaltechnisch sichere Stellwerksebene.

In den Bahnhdfen Veldhausen, Esche und Laarwald ist das Rangieren nur tber eine Rangierfreigabe
fur den gesamten Bahnhof méglich. Die Einfahrsignale zeigen Halt (Signalbild HpO).

Bf Veldhausen

Im Bahnhof Veldhausen steht nur das Gleis 1 fur Zugfahrten zur Verfiigung. Die Nebengleise 3 und 4
sind Uber die Weiche 45W6, die Uber eine Schlisselsperre im Stellwerk tberwacht wird, an das
Hauptgleis angebunden. Die technisch gesicherten Bahniibergange BU95 und BU96 stehen unter
Deckung des Einfahr- bzw. Ausfahrsignals. Die tGibrigen im Bahnhofsbereich liegenden Bahnibergénge
sind nicht technisch gesichert.

Bf Esche

Der Bahnhof verfugt Gber zwei Hauptgleise, Uber die Zugkreuzungen mit kurzen Ziigen mdglich sind.
Im Gleis 2 mindet Uber die Weiche 50W2 die Anschlussbahn nach Osterwald ein. Ausfahrten aus Gleis
2 in Richtung Emlichheim sind wegen der Bauform der Weiche 50W3 nur mit 40 km/h zulassig. Innerhalb
der Bahnhofsgleise befindet sich der technisch nicht gesicherte Bahniibergang BU107.

Bf Emlichheim

Die Gleise 1 und 2 in Emlichheim stehen fiir Zugfahrten zur Verfliigung. Kreuzungen mit kurzen
Giiterziigen sind moglich. Uber die Weiche 55W1 ist das Hafengleis angebunden. Die Fahrten in und
aus dem Hafengleis erfolgen uiber RangierfahrstraRen. Die Bahniibergange BU139 und BU140 liegen
unter Deckung der Ein- bzw. Ausfahrsignale.

Bf Laarwald

Die Gleise 1 und 2 in Laarwald dienen dem Zugverkehr. Aufgrund der Weiche 60W11 sind Ausfahrten
aus Gleis 2 in Richtung Coevorden Vorbf nur mit 40 km/h mdglich. Die Abstellgleise 3 und 4 sind
Stumpfgleise. Der Bahniibergang BU151 steht unter Deckung des Ein- bzw. Ausfahrsignals. Die (ibrigen
im Bahnhofsbereich liegenden Bahniibergange sind nicht technisch gesichert.

Bf Coevorden BE Vorbf

Zugfahrten aus Richtung Laarwald enden im Gleis 21 bzw. 22 vor den Signalen 65N21 bzw. 65N22,
dabei bleibt bei Ganzzigen mit 740 m Lange die Weiche 65W11 belegt. Fahrten (ber den
Bahniibergang sind nur als Rangierfahrt mdglich, entweder weiter in Richtung Coevorden Pro Rail oder
in den Terminalbereich. Der durch das Stellwerk Uberwachte Bereich geht bis zum Lichtsperrsignal
65LW12Y der Gegenrichtung.
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Zugfahrten von Coevorden in Richtung Laarwald beginnen an den Ausfahrsignalen 65P21 oder 65P22.

2.6 Bahnubergange

2.6.1 Technisch gesicherte Bahniibergange

Auf dem Streckenabschnitt von Neuenhaus nach Coevorden BE Vorbf sind derzeit die nachfolgenden
technisch gesicherten Bahnibergange vorhanden.

Lfd. Nr. Bezeichnung km Sicherungsart
90 Veldhauser Stral3e 46,790 LzH/2F-Hp

91 WeidenstralRe 47,210 LzH/F-Hp

95 Escher StralRe L44 48,485 LzH/F-Hp

96 Rudolf-Diesel StralRe 48,859 LzH/F-Hp

112  Berger Feld 54,278 Lz-US

113 Berge L44 54,675 Lz-US

114  RingstraRe 54,868 Lz-US

119  BahnhofstraRe 56,494 Lz-US

120  BergstraRe 56,773 Lz-US

122 Wilsumer StraRRe 57,285 Lz-US

123 Lindenweg 57,508 Einseitiger Schrankenabschluss
126  Raiffeisenstrale 59,490 Lz-US

128  Vechteweg 60,406 Lz-US

132 L44 (Lamberg) 61,971 Lo-Bli

135 Obenholt 63,435 LzH/F-US (BUES 2000)
137  NeustadtstralRe 63,865 Lz-US (NeBUE 70)

139 MuhlenstralRe 64,410 LzH/2F-Hp (BUES 2000)
140 Westerhook 65,245 LzH/2F-Hp (BUES 2000)
141  Westerfeld 65,935 Lz-US (NeBUE 70)

142 Hinter der Bahn 66,807 LzH-US (BUES 2000)
143 Volzelner Feldweg 67,377 LzH-US (BUES 2000)
144  Volzelner Grenzweg 68,167 LzH-US (BUES 2000)
145 Stege 68,942 LzH-US (BUES 2000)
150 Bahnkampstege 70,727 LzH-Hp (BUES 2000)
151 Bahnhofstral3e 71,341 LzH/F-Hp (BUES 2000)
154 Brookdiek 73,246 LzH/F-Hp (BUES 2000)
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Im Bereich des zukilnftigen Bahnhofs Frenswegen sind derzeit die nachfolgenden technisch
gesicherten Bahniibergange vorhanden.

Lfd. Nr. Bezeichnung km Sicherungsart
66 Poolweg 38,096 Lz-USOE-vLz
68 Brookweg 38,553 Lz-USOE-vLz
68a  Pferdekoppel 38,758 Lz-US

70 Postdamm 39,116 Lz-USOE-vLz
72 Fuchsweg 40,414 Lz-USOE-vLz

2.6.2 Nicht technisch gesicherte Bahniibergange

Auf dem Streckenabschnitt von Neuenhaus nach Coevorden BE Vorbf sind weiterhin die nachfolgenden
nicht technisch gesicherten Bahniibergéange (km) vorhanden. Die Auflistung der BU's ab Lfd. Nr. 93
dient zur Vollstandigkeit der vorhandenen BU’s im Streckenabschnitt. Die nicht aufgefiihrte BU’s (bzw.
deren Nummern) wurden bereits zu einem friiheren Zeitpunkt beseitigt.

Die aufgelisteten Bahnlbergange mit dem Vermerk ,gesondertes Projekt” werden im Rahmen des EKrG
mit GVFG-Mitteln technisch gesichert und jeweils als gesonderte MalRhahmen im Zuge von
Plangenehmigungs-/Planfeststellungsverfahren ausgefiuhrt. Die entsprechenden Verfahren werden
Uber die NLStBV eingereicht. Die Umsetzung der Malnahmen ist bis Ende 2025 vorgesehen.

Die Bahniibergange mit dem Vermerk ,wird aufgelassen“ sind BU’s, welche aufgehoben werden. Diese
Bahnibergange werden im Rahmen gesonderter MaRnahmen im Zuge von Plangenehmigungs-
/Planfeststellungsverfahren aufgehoben. Die entsprechenden Verfahren werden uber die NLStBV in
den Jahren 2024, 2025 und 2026 eingereicht. Inwieweit sie im Zusammenhang mit einem technisch
gesicherten BU stehen, erfolgt in Abstimmung mit der LNVG, den kommunalen StraRenbaulasttrager
und den betreffenden Anwohnern.

Lfd. Nr. Bezeichnung km
92 Feldweg (Grasdorf 6) 47,405

93 Marderweg 47,879 gesondertes Projekt
94 Feldweg (Grasdorf 7) 48,258 gesondertes Projekt
99 Lonsweg 49,867 wird aufgelassen

100 Fohlenstralle 50,068 gesondertes Projekt
101 Veldgaarstralie 50,247 gesondertes Projekt
102 Schimmelweg 50,731 wird aufgelassen

103 Winkelmanns Feldweg 51,054 gesondertes Projekt
104 Roggenkamp 51,569 wird aufgelassen

105 Osterwalderstralle 51,840 gesondertes Projekt
106 RingstralRe 52,102 gesondertes Projekt
107 Bahnhofsweg 52,509 gesondertes Projekt

|

Genehmigungsplanung Erldauterungsbericht zum Gesamtentwurf-241209
Seite 15 von 65



LAUPLAN fr:

108 Escher Feld 53,135 gesondertes Projekt
109 Zum Uhlenberg 53,676 gesondertes Projekt
115 Feldweg Schneehorn 1 55,179 wird aufgelassen
116 Feldweg Schneehorn 2 55,517 gesondertes Projekt
117 Feldweg Schneehorn 3 55,854 gesondertes Projekt
118 Mihlenweg 56,127 wird aufgelassen
124 Arkeldiek 58,249 gesondertes Projekt
125 Hal-Loo Weg 58,567 gesondertes Projekt
127 Maasdiek 60,088 gesondertes Projekt
129 Feldweg Klein Ringe 60,724 wird aufgelassen
130 Bahnweg 61,097 gesondertes Projekt
131 Hollweg 61,504 wird aufgelassen
133 Lambergweg 62,246 gesondertes Projekt
134 Lamberg 62,541 gesondertes Projekt
146 Feldweg Vorwald 69,332 wird aufgelassen
147 Kniivendiek 69,748 gesondertes Projekt
148 Hofzufahrt 70,156 wird aufgelassen
149 Riddergoar 70,304 gesondertes Projekt
152 Neuer Weg 71,692 gesondertes Projekt
2.7 Elektrotechnische Anlagen einschl. Weichenheizung

Bf Veldhausen:

Im km 49,072 ist ein Betonschalthaus vorhanden, in dem die Z&hleranschlusssaule (ZAS) und die
Niederspannungsverteilung UV 50Hz untergebracht sind. Aus der UV 50Hz werden die Anlagen der
Leit- und Sicherungstechnik (LST), die Telekommunikation und die Betonschalthausausriistung
versorgt. Zudem wurde ein Reserveabgang fir die zukiinftige Weichenheizung vorgesehen.

Bf Esche:

Im km 52,525 st ein Betonschalthaus vorhanden. In diesem sind die ZAS, die
Niederspannungsverteilung UV 50Hz und die UV EWHZ untergebracht. Aus der UV 50Hz erfolgt die
Stromversorgung der LST, die Schalthausausrustung der Funkanlagen und der UV EWHZ. Die Weichen
50W1 und 50W3 sind mit einer Weichenheizung ausgerustet.

Bf Emlichheim

Im km 65,508 ist ein Betonschalthaus vorhanden. In diesem sind die ZAS, die
Niederspannungsverteilung UV 50Hz und die UV EWHZ untergebracht. Aus der UV 50Hz werden die
Anlagen BSH-Ausriistung, LST, Zugfunk, Rangierfunk und die UV EWHZ mit Strom versorgt. Die
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Weichen 55W1 und 55W2 sind mit einer Weichenheizung ausgestattet. Die Gleissperre 55W5 ist
ebenfalls mit einer elektrischen Heizung ausgerustet.

BU 140

Am BU 140 istim km 64,249 ein Betonschalthaus vorhanden. In diesem sind sowohl die BU-Anlage und
die Weichenheizungsverteilung untergebracht. Die im Schalthaus vorhandene UV EWHZ versorgt die
Weichen 55W13 und 55W14 sowie die elektrische Heizung fiir die Gleissperre 55W12 mit Strom.

Coevorden BE Vorbf

Im km 73,27 ist ein Betonschalthaus vorhanden. In diesem sind die ZAS, die
Niederspannungsverteilung UV 50Hz und die UV EWHZ untergebracht. Aus der UV 50Hz werden die
Anlagen BSH-Ausrustung, LST, TK und die UV EWHZ mit Strom versorgt. Die Weichen 65W11 und
65W12 sind mit einer Weichenheizung ausgestattet.

2.8 Anlagen der Telekommunikation

2.8.1 Fernmeldekabelanlagen

Es ist ein durchgéngiges Streckenfernmeldekabel von Bad Bentheim bis Coevorden BE Vorbf
vorhanden. Uber dieses Kabel sind die Funktionshauser des Stellwerks sowie die Funkstationen
untereinander verbunden. Stichkabel sind in die Schalthduser der Hp-abhé&ngigen Bahnibergénge
eingefihrt.

2.8.2 Funkanlagen

Zentrale Stelle fur die Betriebsfiihrung der Strecke ist der Fahrdienstleiter (FdI) mit Sitz im Bf Nordhorn.
Am Arbeitsplatz des Fdl sind Fernsprechanschliisse aus dem 6ffentlichen Netz (Wahlfernsprecher und
Faxgerat) sowie ein Bediengerét fiir den Betriebsfunk der BE Netz GmbH vorhanden.

Die Strecke Bad Bentheim Uber Neuenhaus bis Coevorden ist funktechnisch voll versorgt.

Die Unterbringung der Zugfunktechnik erfolgte fur Emlichheim und Laarwald in Schalthausern der Leit-
und Sicherungstechnik. In Hoogstede ist ein separates Funkschalthaus vorhanden.

Alle Funkstandorte sind mittels eines Streckenfernmeldekabels zweidrahtmafiig zusammengeschaltet
und werden durch den Fahrdienstleiter Nordhorn uberwacht und bedient.

Da der Zugfunk ausschlieBlich fiir Zugfahrten auf der Strecke zur Verfiigung stehen darf, ist fir die
Aufgaben zur Behandlung und Bereitstellung im Guterverkehr ein separates analoges
Rangierfunksystem installiert.

2.9 Kabeltiefbau

Vom Bf Neuenhaus bis Coevorden BE Vorbf (km 73,678) liegt vorh. Kunststoffkabelkanal Gr. 2 und
Gr. 1.

Fur die im Zusammenhang mit der neuen Ausristungstechnik notwendigen Verkabelungen sind die
vorhandenen Kabelgefa3systeme zu nutzen.
2.10  Verkehrliches und betriebliches Konzept

Die Bentheimer Eisenbahn AG betreibt den SPNV von Bad Bentheim bis Neuenhaus sowie den
Schienenguterverkehr zwischen Bad Bentheim und Coevorden im Zugmeldeverfahren nach FV-NE.
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Die Zuge der Linie RB56 verkehren stiindlich zwischen Bad Bentheim (Gleis 3 im Bahnhofsteil der DB
AG) und Neuenhaus mit Halt in Quendorf, Nordhorn-Blanke, Nordhorn und Neuenhaus Sud. Im Bahnhof
Nordhorn erfolgt zur halben Stunde eine planmafige Zugkreuzung der Reiseziige. Die Betriebszeiten
des SPNV erstrecken sich von 05:30 Uhr bis 22:30 Uhr.

Im Bahnhof Hestrup sowie in Neuenhaus kreuzen zweistiindlich je Richtung Reisezlige und Guterziige.

Der Streckenabschnitt Neuenhaus — Coevorden dient derzeit ausschlie3lich dem Guterverkehr, wobei
derzeit mindestens 8 Zugpaare (Glterziige) pro Tag verkehren. Die Streckengeschwindigkeit betragt
50 km/h, der Bremsweg der Strecke ist mit 400 m festgelegt.

3 Beschreibung des geplanten Zustandes der Anlage

3.1 Betriebskonzept

Es ist vorgesehen, den von Bad Bentheim bis Neuenhaus vorhandenen Stundentakt der Reisezuige bis
Coevorden auszudehnen. Fiur den Guterverkehr werden Systemtrassen im 2h-Takt geplant. Aus dem
daraus entstehenden Bildfahrplan (siehe Anlage C16.2) geht hervor, dass neben Hestrup und Nordhorn
weitere Betriebsstellen flir Zugkreuzungen bendétigt werden.

Der Bahnhof Emlichheim ist fur die Kreuzung von Reisezligen auszustatten. Die bisher in Neuenhaus
stattfindende Kreuzung des Guterzugs mit dem SPNV wird nach Veldhausen verlegt. In Veldhausen ist
dafiir ein Kreuzungsgleis neu zu errichten mit einer Nutzlange von 750 m.

Im Streckenabschnitt Bad Bentheim — Neuenhaus ist zwischen den Bahnhofen Nordhorn und
Neuenhaus eine Kreuzungsmoglichkeit fur Guterzuge erforderlich. Der Bahnhof Frenswegen wird neu
angelegt.

3.2 Trassierung

Im Rahmen des Vorentwurfes wurde die gesamte Trasse vermessungstechnisch erfasst. Hierzu
wurden, neben der angrenzenden Topografie, der Bahnkorper mit Entwésserung sowie der Oberbau
mit den beiden Schienen aufgemessen. Aufbauend auf den Bestandsunterlagen und der vorliegenden
Vermessung wurde die Bestandsstrecke nachtrassiert. Der Streckenabschnitt vom Bf- Neuenhaus bis
zum Euroterminal in Coevorden ist fur eine Geschwindigkeit von 50 km/h ausgelegt und soll zukunftig
fur folgende Geschwindigkeiten ausgelegt werden:

Schienenpersonennahverkehr: 100 km/h
Guterverkehr: 80 km/h

Fur die Erhdhung der Entwurfsgeschwindigkeit auf 80 km/h bzw. 100 km/h wurde unter Anwendung der
Oberbau-Richtlinie  fir nichtbundeseigene Eisenbahnen (Obri-NE) eine Linienverbesserung
durchgefiihrt und jeder vorhandene Radius dahingehend optimiert, dass vor und hinter dem Bogen
jeweils ein Ubergangsbogen angeordnet wurde.

Zur Linienverbesserung wurden die langen geradlinig verlaufenden Gleisabschnitte mittels einer
Ausgleichsgeraden begradigt. Die daraus resultierenden Gleisverschiebewerte bewegen sich im
Bereich von bis zu 15 cm.
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Zur Optimierung der Radien werden diese mit einer Uberhéhung der bogenauRenliegenden Schiene
ausgebildet. Vor und nach den Bogen werden Ubergangsbdgen hergestellt, in denen auch die
Uberhohung linear aufgebaut wird. Die daraus resultierenden Gleisverschiebewerte bewegen sich im
Bereich von bis zu 30 cm.

Abbildung 2 : Achsabriickung durch Ubergangsbogen

Die o0.g. Abriickungen kénnen in der Regel problemlos im Schotteroberbau aufgenommen werden. Die
sich jeweils ergebenden Abriickungen sind in den Lageplanen eingezeichnet.

Ausgenommen von der obigen Schilderung ist der Bogen Nr. 11 bei KM 57,834. Dieser Bogen weist im
Bestand einen Radius von R = 500 m auf. Um diesen Bogen mit einer Geschwindigkeit von 90 km/h
befahren zu kénnen, wurde er mit einer Uberhéhung von u = 140 mm iberhoht. Die daraus resultierende
notwendige Lange des Ubergangsbogens hat eine Lageabweichung des Bogens von max. 1,60 m
gegeniber dem Bestand zur Folge.

Die geplante Trassierung der einzelnen Bdégen kann der Anlage C16.3 enthommen werden. Der
Ubersichtlichkeit halber wurden die Bégen durchnummeriert und die vorliegende Nummerierung wurde
in die Planunterlagen eingearbeitet.

Die vorhandenen Langsneigungen wurden entsprechend dem aufgemessenen Schienenverlauf
Ubernommen und insbesondere an den neuen Bahnsteigkanten begradigt. Die Tangentenschnittpunkte
wurden entsprechend der Obri-NE fur eine Geschwindigkeit von 100 km/h ausgerundet.

3.3 Geschwindigkeiten
3.3.1 SPNV

Von Neuenhaus bis zum BU91 WeidenstraRe betragt die Geschwindigkeit 60 km/h. AnschlieRend kann
bis zum Bogen auf Héhe des kiinftigen Bahnsteigbeginns in Veldhausen auf 80 km/h erhéht werden.
Ab hier ist die Geschwindigkeit bis zum BU106 RingstraBe auf 70 km/h zu reduzieren.
Hinter dem BU106 kann bis zum BU133 Lambergweg mit 100 km/h gefahren werden. Ab dort ist eine
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Verringerung auf 70 km/h erforderlich. Ab km 63,648 ist die Erhéhung auf 80 km/h mdglich und auf
Hohe des geplanten Bahnsteigs in Emlichheim sind 100 km/h zulassig. Im Bereich des Bahnhofs
Laarwald, ab dem BU151 BahnhofstraRe K29, ist die Geschwindigkeit auf 80 km/h zu reduzieren.

3.3.2 Guterverkehr

Von Neuenhaus bis zum BU91 WeidenstraRe betragt die Geschwindigkeit 60 km/h. AnschlieBend kann
bis zum Bogen auf Hohe des kiinftigen Bahnsteigbeginns in Veldhausen auf 80 km/h erhéht werden.
Ab hier ist die Geschwindigkeit bis zum BU106 RingstraRe auf 70 km/h zu reduzieren.
Hinter dem BU106 kann bis zum BU133 Lambergweg mit 80 km/h gefahren werden. Ab dort ist eine
Verringerung auf 70 km/h erforderlich. Ab km 63,648 ist die Erhéhung auf 80 km/h mdéglich und auf
Hohe des geplanten Bahnsteigs in Emlichheim sind 80 km/h zuldssig. Im Bereich des Bahnhofs
Laarwald, ab dem BU151 BahnhofstraRe K29, ist die Geschwindigkeit auf 80 km/h zu reduzieren.

34 Gleisbau
3.4.1 Abschnitt 1 — Bf Frenswegen (KM 38,883 — KM 40,517)

Im Bereich Frenswegen ist ein zusatzliches Kreuzungsgleis mit einer Nutzldnge = 750 m als Neubau
erforderlich. Das Kreuzungsgleis verlauft in einem Achsabstand von 4,70 m parallel zum Hauptgleis und
wird Uber zwei Weichen (37W1 und 37W2) an das bestehende Hauptgleis angebunden. Fiur die Weiche
37W1 wird eine in Abschnitt 3 — Bf Esche ausgebaute Weiche 50W1 60 — 300 — 1:9 verwendet. Fir die
Weiche 37W2 ist eine neue Weiche der Bauform 60 — 300 — 1:9 vorgesehen (Siehe Anlage C16.4
Weichenliste). Der gewéhlte Weichenradius von R = 300 m ermdglicht das Befahren von Gleis 2 mit
einer Geschwindigkeit von Vmax = 50 km/h.

3.4.2 Abschnitt 2 — Bf Veldhausen (KM 48,425 — KM 50,430)

Der Bahnhof Veldhausen besteht derzeit aus 4 Weichen und 3 Rangiergleisen. Im Zuge der
Reaktivierung flir den SPNV wird ein zusatzliches Kreuzungsgleis mit einer Nutzlange von = 750 m als
Neubau errichtet. Dieses Kreuzungsgleis verlauft in einem Achsabstand von 4,70 m parallel zum
Hauptgleis. Es zweigt Uber die neue Weiche 45W2 der Bauform 60 — 300 — 1:9 vom Hauptgleis ab und
bindet Uber die neue Weiche 45W7 der Bauform 60 — 300 — 1:9 wieder ans Hauptgleis an. Der gewéhlte
Weichenradius von R = 300 m erméglicht das Befahren von Gleis 2 mit einer Geschwindigkeit von Vmax
= 50 km/h. Gleisarbeiten an den ubrigen im Bahnhofsbereich befindlichen Gleisen sind nicht
vorgesehen.

3.4.3 Abschnitt 3-Bf Esche (KM 51,915 — KM 53,309)

Das ca. 300 m lange Kreuzungsgleis im Bahnhof Esche wird im Zuge der Streckenreaktivierung fiur den
SPNV zuriickgebaut. Dies ist notwendig, da aufgrund der Entwurfsgeschwindigkeit der Bahniibergang
BU 107 zusatzlich gesichert werden muss und so im Bestand eine Signalisierung fiir zwei Gleise
notwendig gewesen ware. Die ausgebaute Weiche 50W1 60 — 300 — 1:9 wird als Weiche 37W1 im Bf
Frenswegen wiederverwendet. Die Weiche 50W2 60 — 300 — 1:9, die das Gleis der Anschlussbahn nach
Osterwald an das Gleis 2 anbindet, wird fir den neu herzustellenden Anschluss an das durchgehende
Hauptgleis 1 wiederverwendet und bekommt die Bezeichnung 50W1. Die zurtckzubauende
Innenbogenweiche 50W3 der Bauform IBW 60 — 300 — 1:9 kann wegen ihrer besonderen Bauform nicht
wiederverwendet werden.
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3.4.4 Abschnitt 4 — Bf Emlichheim (KM 64,235 — KM 65,570)

Der jetzige Bf Emlichheim verfugt Gber 6 Weichen und 4 parallele Gleise. Zwei davon werden als
Kreuzungs- bzw. Aufstellgleise verwendet und befinden sich zu beiden Seiten des Hauptgleises. Das
vierte sudliche Gleis ist als Stumpfgleis nur in westlicher Richtung tGiber das Gleis 3 mit dem Hauptgleis
verbunden.

Im Zuge der Streckenreaktivierung fir den SPNV wird im Bahnhofsbereich ein 120 m langer
Mittelbahnsteig zwischen den Hauptgleisen 1 und 2 errichtet. Daflir wird das Gleis 2 auf einen
einheitlichen Achsabstand von 10 m zum Hauptgleis 1 gestopft. Die bestehende Weiche 55W2 der
Bauform 60 — 300 — 1:9 wird gegen eine neue Weiche der Bauform 60 — 500 — 1:12 in neuer Lage
getauscht. Dies ermdglicht die Befahrung des Zweiggleises mit einer Geschwindigkeit von 60 km/h. Die
ausgebaute Weiche 55W2 wird als Weiche 55W13 wiederverwendet. Die bestehende Weiche 55W14
der Bauform 30 — 300 — 1:9 wird ebenfalls zur Geschwindigkeitserhéhung gegen eine neue Weiche der
Bauform 60 — 500 — 1:12 ausgetauscht und bekommt die Weichennummer 55W12. Das bestehende
Gleis 3 wird zukunftig als neues zwei Richtungs-Kreuzungsgleis bendétigt, da die Nutzbarkeit des Gleis
2 fur den Guterverkehr stark eingeschrankt wird (AnschlieBer im Bereich des &stlichen
Gewerbegebietes). Das Gleis 3 wird daher auf eine Lange von 700 m ausgebaut. Der Achsabstand zu
Gleis 1 wird von 4,00 m auf 4,50 m erhoht. Fur die neue Anbindung des Gleises 3 an das Hauptgleis
wird die ausgebaute Weiche 55W14 der Bauform 60 — 300 - 1:9 als Weiche 55W3 wiederverwendet.
Dies erm@glicht auch die Befahrung des Kreuzungsgleises 3 mit einer Geschwindigkeit von Vmax = 50
km/h. In nérdlicher Richtung wird das Gleis 2, tiber den Bahniibergang BU 140 — Westerhook um ca.
250 m verlangert und bindet Uber die Weiche 55W13 der Bauform 60 — 300 — 1:9 (ausgebaute Weiche
55W2) ins Hauptgleis ein.

Die Weiche 55W11 der Bauform 49 — 190 — 1:9, die das Abstellgleis 4 mit dem zukilnftigen
Kreuzungsgleis 3 verbindet, wird gegen eine neue baugleiche Weiche ausgetauscht und an die neue
Lage des Gleises 3 angebunden. Die alte Weiche kann nicht wiederverwendet werden, da sie einen
starken Verschlei3 aufweist.

3.45 BflLaarwald (KM 70,436 — KM 71,725)
Der Bahnhof Laarwald besteht derzeit aus vier Gleisen, die Uber vier Weichen angebunden sind.

Gleis 2 bleibt in seinem jetzigen Bestand mit einer L&nge von ca. 335 m als Kreuzungsgleis erhalten.
Die Weichen 60W1 und 60W14 die Gleis 2 mit Gleis 11 (Hauptgleis) verbinden bleiben ohne
Anderungen erhalten. Die Weiche 60W11 der Bauform 49 — 190 — 1:9, die Gleis 3 mit Gleis 2 verbindet,
wird in ihrer westlichen Lage ausgebaut und am 6stlichen Ende von Gleis 3 als Verbindung zu Gleis 2
wieder eingebaut. Gleis 3 bleibt als Stumpfgleis erhalten. Der Umbau und die Erhaltung von Gleis 2 sind
notwendig, da zur Durchfuhrung von Fahrten des Spotverkehrs (SPNV und SGV) weitere
Kreuzungsmaoglichkeiten bendétigt werden.

Sidlich vom Hauptgleis verfiigt der Bahnhof tiber ein weiteres Stumpfgleis (Gleis Nr. 4).
Dieses wird im Zuge der MalRhahme zuriickgebaut und an dieser Stelle ein 120 m langer Bahnsteig

errichtet.
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3.4.6 Bft Coevorden BE Vorbf (KM 72,091 - KM 73,680)

Fur den SPNV wird entlang des durchgehenden Hauptgleises ein zusétzliches Rangiergleis errichtet.
Zu diesem Zweck wird das Bestandsgleis von KM 72,099 bis KM 72,241 zuriickgebaut. Ab KM 72,099
wird das neu zu errichtende Streckengleis verschwenkt, um dann mit einem Abstand von 5,50 m parallel
neben dem alten Hauptgleis zu verlaufen. Das neue Hauptgleis bekommt die Bezeichnung Gleis 1. Das
bestehende Gleis wird in Gleis 2 umbenannt. Die Verbindung der Gleise 1 und 2 wird iber die neuen
Weichen 65W1 der Bauform 60 — 300 - 1:9 und 65W2 der Bauform 49 — 300 — 1:9 ab KM 72,283
hergestellt. Dies ermdglicht das Einfahren von Guterziigen aus sudlicher Richtung in den
Terminalbereich des Logistikterminals Coevorden. Uber diese Verbindung kénnen auch Ziige in das
sudlich gelegen Netz der BE einfahren. Die im Bestand liegenden Weiche 65W11 und 65 W12 werden
zurlickgebaut.

Der Bahniibergang BU 154 — Brookdiek ist im Zuge der Herstellung des Parallelgleises zweigleisig
auszubauen. Hinter dem Bahniibergang wird eine weitere Weichenverbindung hergestellt. Uber die
neue Weiche 65W20 der Bauform EKW 60 — 190 - 1:9 wird das Einfahren von Gleis 1 in den Terminal
ermoglicht. Diese Weiche wird als Einfach-Kreuzungsweiche ausgebildet, um die spatere Anbindung
eines privaten Industriezufiihrungsgleises zu erméglichen. Fir die Reaktivierung des SPNV wird der
Abzweig der Weiche in nérdlicher Richtung zunéchst stillgelegt. Fur die Weiche 65W21, die das
Verbindungsgleis mit Gleis 2 verbindet, wird die Weiche 55W3 die zuvor im Bf Emlichheim ausgebaut
wurde, wieder verwendet. Am Weichenanfang der Weiche 65W21 befindet sich die Infrastrukturgrenze
zwischen dem Netz der BE und dem EuroServiceeinrichtung der Bentheimer Eisenbahn.

Die bestehende Weiche 65W40 bildet im Bestand einen privaten Gleisanschluss der Firma ,EVI
Abfallverwertung BV & CO* an das Netz der BE Netz GmbH. Dieser Anschluss muss wegen des neuen
Parallelgleises vom ehemaligen Hauptgleis abgebunden und Uiber das neue Gleis 1 wieder an das Netz
der BE Netz GmbH angeschlossen werden. Hierzu wird auf Gleis 1 eine neue Weiche 65W22 der
Bauform 60 — 190 — 1:9 als Verbindung eingebaut.

Im Anschluss verbindet die Weiche 65W23 das Hauptgleis 1 mit dem Industriestammgleis 15 des
Euroterminals.

35 Oberbau und Bahnké&rper
3.5.1 Oberbau

Fur die erforderlichen Neubaubereiche Kreuzungsbereich Bf Frenswegen, Bf Veldhausen, Bf
Emlichheim und Bft Coevorden BE Vorbf ist ein Oberbau mit 30 cm Bettungsschotter, Betonschwellen
B70 und Schienen Profil 60 E1 auf einer 20 cm starken Planumsschutzschicht (PSS) vorgesehenen.
Gemal Baugrundgutachten ist dieser Oberbau auch fur die Streckenabschnitte, in denen
Bodenaustausch notwendig ist, vorzusehen.

Im Folgenden werden die Oberbauformen gemanR der o0.g. Abschnittbildung beschrieben:

Abschnitt 1 — Bf Frenswegen (KM 38,883 — KM 40,517)

Das neue Kreuzungsgleis wird mit UIC 60 Schienen auf gebrauchten B70-Betonschwellen
errichtet.
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Abschnitt 1-2 — Freie Strecke (KM 46,798 — KM 48,425)

Abschnitt 2 — Bf Veldhausen (KM 48,425 — KM 50,430)

Das neue Kreuzungsgleis wird mit UIC 60 Schienen auf gebrauchten B70-Betonschwellen

errichtet.
Abschnitt 2-3 — Freie Strecke (KM 50,430 — KM 51,915)

Abschnitt 3 — Bf Esche (KM 51,915 — KM 53,309)

Der Umbau erfolgt mit UIC 60 Schienen auf gebrauchten B70-Betonschwellen.
Abschnitt 3-4 — Freie Strecke (KM 53,309 — KM 64,235)
Abschnitt 4 — Bf Emlichheim (KM 64,235 — KM 65,570)

Die Erweiterung der Gleisanlagen erfolgt mit UIC 60 Schienen auf gebrauchten B70-
Betonschwellen

Abschnitt 4-5 — Freie Strecke (KM 65,570 — KM 70,436)

Abschnitt 5 — Bf Laarwald (KM 70,436 — KM 71,725)

Abschnitt 5-6 — Freie Strecke (KM 71,725 — KM 72,091)

Abschnitt 6 — Bft Coevorden BE Vorbf (KM 72,091 — 73+680)

Das neue Hauptgleis wird mit UIC 60 auf gebrauchten B70-Betonschwellen errichtet.

3.5.2 Schienenwechsel

In Teilbereichen weisen die vorhandenen Schienen Vertiefungen und Unebenheiten an den
UbergangsschweiBungen auf. Aufgrund der geplanten Erhéhung der Geschwindigkeit von 50 km/h auf

100 km/h muss in diesen Bereichen ein Schienenaustausch vorgesehen werden.

Abschnitt 1 — Bf Frenswegen (KM 38,883 — KM 40,517)

Keine MalRnahmen erforderlich

Abschnitt 1-2 — Freie Strecke (KM 46,798 — KM 48,425)

Keine MalBnahmen erforderlich

Abschnitt 2 — Bf Veldhausen (KM 48,425 — KM 50,430)

Keine MalBnahmen erforderlich

Abschnitt 2-3 — Freie Strecke (KM 50,430 — KM 51,915)

Keine MalRnahmen erforderlich

Abschnitt 3 — Bf Esche (KM 51,915 — KM 53,309)
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Keine MalBnahmen erforderlich
Abschnitt 3-4 — Freie Strecke (KM 53,309 — KM 64,235)

Schienenauswechselung auf ca. 1.900 m
1. KM 54,200 bis KM 55,300
2. KM 63,400 bis KM 64,200

Abschnitt 4 — Bf Emlichheim (KM 64,235 — KM 65,570)

Keine MalRnahmen erforderlich

Abschnitt 4-5 — Freie Strecke (KM 65,570 — KM 70,436)

Keine MalRnahmen erforderlich

Abschnitt 5 — Bf Laarwald (KM 70,436 — KM 71,725)

Keine MalBnahmen erforderlich

Abschnitt 5-6 — Freie Strecke (KM 71,725 — KM 72,091)

Keine MalRnahmen erforderlich

Abschnitt 6 — Bft Coevorden BE Vorbf (KM 72,091 — 73+680)

Keine MalRnahmen erforderlich
3.5.3 Weichen

Im Zuge der MaRnahme werden auf dem gesamten Streckenabschnitt alte Weichen zuriickgebaut und
je nach technischem Zustand demontiert oder an anderer Stelle wiederverwendet. Aufgrund der
geanderten Streckenparameter missen neue Weichen im Zuge des SPNV Projektes angeschafft
werden. Eine genaue Ubersicht aller Weichen und der geplanten MaRRnahmen ist in der Anlage C16.4—
»Weichentabelle* zu finden. Neue Weichen werden ausschlief3lich mit Betonschwellen ausgefuhrt.

3.5.4 Unterbau

Aufbauend auf dem vorhandenen Baugrundgutachten (Siehe Anlage C20) und den Erfahrungen
hinsichtlich des Tragverhaltens im laufenden Guterzugbetrieb ist es erforderlich, Teilabschnitte fur den
zukiinftigen SPNV-Betrieb bodenmechanisch zu erttichtigen.

Das Baugrundgutachten unterscheidet dabei grundsétzlich zwei Varianten:

Variante A: Bereiche ohne oder mit geringfligigen Torfablagerungen

In den definierten Abschnitten in denen Variante A vorgesehen wurde (siehe Baugrundgutachten), soll
eine Bodenverbesserung nur durchgefiihrt werden, wenn der Boden durch erforderliche Erdarbeiten
freigelegt wurde. Die Humoren Sande (H2) sollten dann oberflachennah, d.h. bis max. 1,00 m Tiefe
ausgetauscht werden. Eine Anpassung der tatsédchlichen Austauschtiefen muss baubegleitend
vorgenommen werden.
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Variante B: Baugrundverstarkung durch hochzugfeste Geokunststoffe

Bereiche mit Torfablagerungen oder Weichschichten in relevanter Tiefe, Konsistenz und Méachtigkeit.

Aufgrund von Torf, torfighumosen und locker gelagerten Sanden wird fiir die Ertlichtigung der Gleise
ein Teilbodenaustausch in Verbindung mit einer Baugrundverstarkung durch 2 Lagen aus
hochzugfesten Geokunststoffen empfohlen. Dazu ist der Untergrund bis ca. 1,50 m unter OK Schiene
auszuheben. In Hohe der Ausschachtungssohle stehen voraussichtlich sandige Bdden mit
unterschiedlichen organischhumosen Anteilen an und darunter Torfe. Auf der Abtragssohle wird der
Einbau eines Geokunststoffs, empfohlen. AnschlieRend ist verdichtungsfahiger Fillsand (< 5 % bindige
Anteile) lagenweise verdichtet einzubauen. AbschlieRend soll unterhalb des Gleisoberbaus bzw. der
Schutzschichten ein tragschichtbewehrendes Geogitter eingebaut werden. Insgesamt ergibt sich fur den
Unterbau folgender Aufbau:

— Gleisschotter (je nach Anforderung)

— Schutzschichten (PSS / FSS je nach Anforderung)

— Geogitter (z.B. Huesker Fortrac oder gleichwertig)

— Fullsand (Bodengruppe SE, SW)

— Geotextiles Gewebe (z.B. Huesker Stabilenka)

— nachverdichteter Untergrund (ca. -1,50 m)

Als Verdichtungsziel ist auf dem Fullsand ein Verformungsmodul Ev2 45 MN/m2 zu erreichen

(Nachweis mit Plattendruckversuchen).

Bezogen auf die Aufteilung der Strecke in Abschnitte ist die Baugrundverbesserung nach Variante B

in folgenden Bereichen anzuwenden:

Abschnitt 1 — Bf Frenswegen (KM 38,883 — KM 40,517)
Keine Maf3nahmen erforderlich

Abschnitt 1-2 — Freie Strecke (KM 46,798 — KM 48,425)
Keine Maflinahmen erforderlich

Abschnitt 2 — Bf Veldhausen (KM 48,425 — KM 50,430)

Im Bereich von KM 49,400 bis KM 49,800 ist eine Untergrundverbesserung nach Variante B
erforderlich. Dies betrifft sowohl das durchgehende Hauptgleis als auch das parallel
verlaufende Kreuzungsgleis 2. Weitere Nebengleise sind nicht betroffen.

Abschnitt 2-3 — Freie Strecke (KM 50,430 — KM 51,915)
Keine MalRnahmen erforderlich

Abschnitt 3 — Bf Esche (KM 51,915 — KM 53,309)
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Im Bereich von KM 53,000 bis KM 53,800 ist eine Untergrundverbesserung nach Variante B
erforderlich. Dies Betrifft nur das durchgehende Hauptgleis.

Abschnitt 3-4 — Freie Strecke (KM 53,309 — KM 64,235)

Im Abschnitt dieser freien Strecke ist eine Untergrundverbesserung nach Variante B in
folgenden Abschnitten erforderlich:

* KM 55,200 — KM 56,000

* KM 57,400 — KM 57,800

* KM 58,200 — KM 58,600

Die MaRnahmen betreffen ausschlie3lich das durchgehende Streckengleis.
Abschnitt 4 — Bf Emlichheim (KM 64,235 — KM 65,570)

Keine Mafnahmen erforderlich
Abschnitt 4-5 — Freie Strecke (KM 65,570 — KM 70,436)

In diesem Abschnitt liegt ein weiterer Bereich vor, der eine Baugrundverbesserung nach
Variante erfordert. Von KM 70,200 — KM 70,436. Dieser Bereich erstreckt sich im Anschluss
auch Uber den Abschnitt Bf Laarwald, wie im Folgenden aufgelistet.

Abschnitt 5 — Bf Laarwald (KM 70,436 — KM 71,725)

Der vorlaufende Bereich mit Baugrundverbesserung nach Variante B schlief3t sich von KM
70,436 — KM 70,600 an.

Abschnitt 5-6 — Freie Strecke (KM 71,725 — KM 72,091)
Keine Maf3nahmen erforderlich

Abschnitt 6 — Bft Coevorden BE Vorbf (KM 72,091 — KM 73+680)
Keine Malinahmen erforderlich

3.6 Bahnubergange (Gleis-/StralRenbau)

Zur Lagekorrektur der Gleisanlagen werden die Bahnlbergange entlang des Streckenabschnittes
mittels einer Gleisstopfmaschine durchgestopft. Der Stral3enoberbau wird temporar auf ca. 3,00 m
gemessen aus der Gleisachse aufgenommen und nach Abschluss der Stopfarbeiten wieder hergestellit.
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3.6.1 Bahnubergénge GVFG

Bahniibergange, die im Zuge dieser Genehmigungsplanung nicht explizit genannt werden, werden
separat in Zusammenarbeit mit den zustandigen Gemeinden lber das ,Gesetz liber Finanzhilfen des
Bundes zur Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse der Gemeinden
(Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz - GVFG)* technisch gesichert.

3.7 Entwasserung

Fur die Entwasserung der bestehenden Gleisanlagen liegt ein bereits genehmigtes
Entwésserungskonzept vor. Dieses urspriingliche Entwdsserungskonzept soll, soweit es die
Flachennutzung zulasst, in seinen wesentlichen Ziigen beibehalten bleiben. Das hieraus resultierende
Entwésserungssystem liegt als Konzept vor. Eine Hohenplanung der Entwésserungseinrichtungen ist
zu diesem Zeitpunkt nur bedingt mdglich und erfolgt im Zuge der Ausfihrungsplanung der Gleisanlagen.
Das Konzept fir die Beibehaltung / Anpassung der Gleisentwasserung sieht vier verschiedene
MalRnahmen vor:

1. Anpassung von Graben- und Muldenabschnitten

2. Ertichtigung vorhandener Graben- und Muldenabschnitte fiir SPNV-Oberbauqualitat
3. Sanierung vorhandener Durchlasse

4. Neubau Querverrohrungen

3.7.1 Anpassung von Graben- und Muldenabschnitten

Unter die Kategorie ,Anpassung von Graben- und Muldenabschnitten® fallen Graben-/Muldenabschnitte
des urspriinglichen Entwasserungskonzepts, die im IST-Zustand nicht mehr vorhanden sind bzw. den
Anspriichen des SPNV nicht genligen. Diese werden, soweit es die raumliche Situation zuldsst,
angepasst. Es findet ggf. eine geringfligige Verschiebung der Grabe-/Muldenposition zur
Berlicksichtigung veranderter Flachennutzung bzw. baulicher Randbedingungen statt.

3.7.2 Ertichtigung vorhandener Graben- und Muldenabschnitte in SPNV-Oberbauqualitat

Die erhohte Funktionsfahigkeit fir den SPNV an den vorhandene Graben- und Muldenabschnitte wird
durch Mahd bzw. R&umung wiederhergestellt. Ggf. wird eine Querschnittsanpassung zur Sicherstellung
der hydraulischen Durchgéangigkeit des Entwésserungssystems durchgefihrt.

3.7.3 Versickerung uber Gleisbett / Gleisbettdrainage

An Gleisabschnitten mit angrenzender stadtischer Bebauung ist die Wiederherstellung der
Entwasserungsgraben nicht mdglich. In diesen Bereichen wird, soweit die Baugrundverhaltnisse es
zulassen, eine dem Bestand entsprechende Versickerung des Niederschlagswassers Uber das
Gleisbett vorgesehen. In Abschnitten, in denen keine direkte Versickerung mdglich ist, wird eine
Gleisbettdrainage hergestellt und das Niederschlagswasser im weiteren Verlauf einer Versickerung
zugefuhrt.
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Die nachfolgende Auflistung beschreibt, in welchen Abschnitten MalRnahmen vorgesehen sind:

Abschnitt 1 — Bf Frenswegen (KM 38,883 — KM 40,517)

Fur das neue Kreuzungsgleis wird Ostlich des Gleises auf ganzer L&énge ein neuer
Bahnseitengraben hergestellt und an den Enden an die Bestandsgraben angeschlossen.

Abschnitt 1-2 — Freie Strecke (KM 46,798 — KM 48,425)

Die Bahnseitengraben werden zu beiden Seiten des Hauptgleises reprofiliert.

Abschnitt 2 — Bf Veldhausen (KM 48,425 — KM 50,430)

Entlang des neuen Kreuzungsgleises wird auf westlicher Seite ein neuer Bahnseitengraben
hergestellt, da der im Bestand liegende Bahnseitengraben mit dem neuen Gleis Uberbaut
wird. Der neue Bahnseitengraben wird an beiden Enden an den Bestand angeschlossen. Am
Bahniibergang BU 100 — FohlenstraRe sind wegen des neuen Kreuzungsgleises
Anpassungen bzw. eine Verlangerung der bestehenden Durchlasse erforderlich. In diesem
Zuge sollen zwei Durchlasse zu einem MAmMS-Konformen Durchlass zusammengelegt werden

Abschnitt 2-3 — Freie Strecke (KM 50,430 — KM 51,915)

In diesem Abschnitt sind ausschlie3lich Reprofilierungsmaflinahmen an bestehenden
Bahnseitengraben vorgesehen.

Abschnitt 3 — Bf Esche (KM 51,915 — KM 53,309)

In diesem Abschnitt sind ausschlie3lich Reprofilierungsmaflinahmen an bestehenden
Bahnseitengraben vorgesehen.

Abschnitt 3-4 — Freie Strecke (KM 53,309 — KM 64,235)

In diesem Abschnitt befindet sich von KM 57,834 — KM 58,176 der Bogen Nr.11. Dieser Bogen
wurde zur Erhéhung der Geschwindigkeit stark in seiner Lage verandert. Die Abweichungen
der geplanten Gleislage zum Bestand betrégt an der starksten Stelle max. 1,60 m. Durch die
veranderte Gleislage muss der bestehende Bahnseitengraben zuriickgebaut und in
veranderter Lage neu hergestellt werden. Die Léange des neu herzustellenden
Bahnseitengrabens betragt ca. 350 m.

Abschnitt 4 — Bf Emlichheim (KM 64,235 — KM 65,570)

Durch die Verlangerung des Kreuzungsgleises 3 tiber den Bahniibergang BU 140 —
Westerhook, muss westlich des neuen Gleises ein neuer Bahnseitengraben hergestellt
werden. Die Lange des Bahnseitengraben betrdgt vom Bahniibergang bis zum Anschluss an
den Bestandsgraben ca. 76 m

Abschnitt 4-5 — Freie Strecke (KM 65,570 — KM 70,436)

In diesem Abschnitt sind ausschlieRlich Reprofilierungsmalinahmen an bestehenden
Bahnseitengraben vorgesehen.
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Abschnitt 5 — Bf Laarwald (KM 70,436 — KM 71,725)

In diesem Abschnitt sind ausschlie3lich Reprofilierungsmaflinahmen an bestehenden
Bahnseitengraben vorgesehen.

Abschnitt 5-6 — Freie Strecke (KM 71,725 — KM 72,091)

In diesem Abschnitt sind ausschlie3lich Reprofilierungsmaflinahmen an bestehenden
Bahnseitengraben vorgesehen.

Abschnitt 6 — Bft Coevorden BE Vorbf (KM 72,091 — 73+680)

Fur die Errichtung des neuen Gleis 1 parallel zu Gleis 2 missen Teile der bestehenden
Entwésserungsgraben zuriickgebaut und in neuer Lage neu hergestellt werden. Wegen des
neuen Parallelgleises ist ein bestehender Rahmendurchlass (3300 x 1400 - B x H) bei KM
72,609 um ca. 7 m zu verlangern.

3.7.4 Erneuerung Durchlass Billerbecke/Fohlenstra3e/Gleistrasse, Veldhausen
Im Verlauf der Trasse kreuzt diese das Gewasser ,Billerbecke®. Im Zuge der Herstellung des zweiten
Gleises in diesem Bereich muss der vorhandene DN 800B bis DN 1000B Durchlass als

Rahmendurchlassbauwerk ersetzt und an die erforderliche Lange angepasst werden.

Die lichten Abmessungen des geplanten Rahmendurchlasses ergeben sich anhand der hydraulischen

Berechnung und unter Berlcksichtigung der vorhandenen Dimensionen.

In Abstimmung mit der Unteren Naturschutzbehérde ist es vorgesehen, das Rahmenprofil so
auszubilden, dass in Anlehnung an das Merkblatt zum Amphibienschutz an StraRen (MAMS) beidseitig
eine Berme als Kleintiersteg hergestellt wird. Als Berme bezeichnet man die beidseitige Erhéhung der
Druchlasssohle (Siehe Abbildung 3). Die Sohle des Rahmendurchlasses wird mit Sohlsubstrat mit einer

Starke von 25 cm (anstehender, sandiger Boden) hergestellt.

Die Bermen weisen eine Hohendifferenz von 0,30 m zur OK Sohlsubstrat auf. Beide Bermen liegen
somit 0,21 m Uber dem berechneten Wasserspiegel der Abflussmenge des mittleren Abflusses (MQ).
Der Abstand zwischen Berme- und Durchlassoberkante betragt bei einer Sohllange von 18 Metern 1,00

m und entspricht somit dem erforderlichen Abstand gem. Tabelle 2, MAMS flr Durchlasse bis 20 Meter.

Die Oberkanten der Bermen werden mit verklammerten Sandsteinbruchpflaster befestigt, um ein

Ausspllen zu verhindern.
Zusammenfassung Kenndaten:

e Lange Durchlass ca. 18,65 Meter

e Sohlgefalle 0,4 %

e Mittlere Sohlhohe 15,60 m NHN

e Vorhandener Durchlass DN 800 bis 1000

|
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Berme

Abbildung 3: Rahmendurchlass mit innenliegender Berme

Grafische Ermittlung des Einzugsgebiets Billerbecke gem.:

Abbildung 4: https://www.umweltkarten-niedersachsen.de/Umweltkarten/

Gesamtflache: Agze = 1,18 km?
Abflussspenden: im Rahmen des Projekts ,SPNV 1“ abgestimmte Maximalwerte und Durchflisse:

Mq = 0,12 l/(s*ha) — 2MQ =2 * (118 ha * 0,12 l/(s*ha)) = 28,32 I/s
Hqgwoo = 3,00 I/(s*ha) — HQ100 =118 ha * 3,00 l/(s*ha) = 354,00 I/s

Hq00 anhand Hochwasserbemessungswerte flr die FlieBgewasser in Niedersachsen® (Nieders.
Landesamt fur Okologie, 2003) extrapoliert: Hqioo, Lee = 349,8 * (1,18 m?)-0187 = 339,14 |/(s*km?)

HQ100 = 1,18 km? * 339,14 |/(s*km?) = 400,19 I/s
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3.8 Briicken / Unterfihrungen

Im Rahmen der Streckenreaktivierung ist es erforderlich, dass der Rahmendurchlass (3300 x 1400)
Wettringe Bahn-km 72+609 verlangert wird. Hier ist der Riickbau und der Neubau des vorhandenen
Durchlasses geplant. Es ist vorgesehen den Rahmendurchlass als offenes U-Profil mit Abdeckplatte
herzustellen. Die geplanten Bermen werden im Betonwerk gefertigt und vor Ort mit verklammertem
Sandsteinbruchpflaster befestigt. Nach Fertigstellung der Arbeiten im Durchlass wird die Abdeckplatte
wasserdicht auf das U-Profil gesetzt. Als Griindung fiir den Durchlass wird eine Schottertragsschicht
vorgesehen.

Zur Schaffung einer nattrlichen Durchgangigkeit wird die Sohle mit 25 cm Sohlsubstrat versehen. Die
Bodschung wird im Zu- und Auslaufbereich so an den Durchlass modelliert, dass diese im Bereich der
Kleintierstege einen sauberen Ubergang gewéahrleisten.

Alle weiteren Brickenbauwerke auf dem Streckenabschnitt sind technisch in einem einwandfreien
Zustand und muissen nicht fur die Streckenreaktivierung ertiichtigt werden.

3.9 Bahnsteige mit Zugéangen

3.9.1 Bauliche Ausbildung

Alle Bahnsteige der drei neuen Verkehrsstationen Bf Veldhausen, Hp Hoogstede und Bf Laarwald sowie
der neu zu errichtende Bahnsteig am Bf Emlichheim werden mit einer Nutzlange von 120 m und einer
Mindestbreite von 2,50 m ausgebildet. Die zukiinftige Bahnsteighohe betragt 76 cm. Die Bahnsteige
erhalten neben den geplanten Treppenzugéngen auch behindertengerechte Zugange in Form von
Rampen mit einer maximalen Steigung von 6 % sowie Zwischenpodesten mit einer Lange von 1,50 m
bei Rampenlangen Gber 6 m.

An den Verkehrsstationen Bf Veldhausen, Hp Hoogstede und Bf Laarwald sollen parallel zum Bahnsteig
Verknipfungsanlagen mit Bussteig, P+R- bzw. B+R-Platzen (Bestandteil separater Projekte der
betroffenen Gemeinden) erstellt werden. Die Verbindung zwischen den Anlagen soll neben einer Treppe
auch uUber eine barrierefreie Rampe hergestellt werden. Die Anbindungen an das 6ffentliche
StraRennetz finden Uber strallenseitige Zufahrten und Gehwege statt.

Die Bahnsteige werden mit entsprechenden taktilen Bodenindikatoren und ausreichender Beleuchtung
versehen. Die Bahnsteigausstattung besteht aus einer Fahrplanvitrine, Millbehalter, Streugutbehélter,
Spiegel fur die Abfertigung und einer Dynamischen Fahrgastinformation (DFI) sowie einem
Wetterschutz mit Sitzbanken. Fir die Bahnsteige ist jeweils eine Verrohrung mit Kabelziehschachten
und Leerrohren vorgesehen, die ein flexibles Verkabeln der einzelnen Abnehmer erlaubt.

Als Bahnsteigkante ist ein Fertigteilelement BSK 21 auf Fundament und Sauberkeitsschicht
vorgesehen. Der Bahnsteigaufbau besteht aus einer 15 cm dicken Frostschutzschicht, einer 15 cm
dicken Schottertragschicht sowie 8 cm Betonplatten auf einer 4 cm starken Bettung.

Die Bahnsteigoberflache wird von der Bahnsteigkante weg geneigt mit einer Regelquerneigung von
2,50 %. Der Hohenausgleich an der Bahnsteighinterkante zwischen Bahnsteighthe und angrenzender
Geléandehohe erfolgt bei den Haltepunkten in der Regel mittels einer Bo&schung. Bei beengten
Verhdltnissen ist eine Winkelstiitzwand mit Absturzsicherung in Form eines Geldnders vorgesehen. Die
exakte Ausbildung der Bahnsteighinterkanten kann allerdings erst nach Vorlage der genauen
Haltepunktumfeldplanungen, die zurzeit noch nicht vorliegen, erfolgen.
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Der Bf Emlichheim erhalt einen neuen Bahnsteig in Mittellage zwischen den Gleisen 1 und 2. Der
Zugang zum Mittelbahnsteig erfolgt nur auf der Ostseite Uber Rampen und fiir die Querung des Gleises
1 als auch des Gleises 2 ist jeweils ein Ubergang mit technischer Reisenden-Sicherung vorgesehen.

3.9.2 Entwasserung der geplanten / vorhandenen Haltestellen

Nachfolgend werden die geplanten Entwasserungseinrichtungen zur Oberflachenentwasserung an den
Verkehrsstationen Bf Veldhausen, Hp Hoogstede, Bf Emlichheim und Bf Laarwald erlautert.

39.21 Verkehrsstationen Bf Veldhausen, Hp Hoogstede und Bf Laarwald

Die neuen Verkehrsstationen werden mit einer Breite von 2,50 m Uber eine Ldnge von ca. 120 m
errichtet. In einem definierten Bereich (siehe Entwurfsplane Haltepunkte) erfolgt tiber eine Lange von
ca. 30 m eine Aufweitung der Bahnsteiganlage auf 5,00 m, so dass hier Wartebereiche realisiert werden
kdnnen.

Nach 8§54ff Wasserhaushaltsgesetz (WHG) ist Niederschlagswasser so zu beseitigen, dass das Wohl
der Allgemeinheit nicht beeintrachtigt wird. Das WHG gibt dabei zwei Entsorgungsvarianten an:

e Ortsnahe Versickerung

e Einleitung in ein Gewasser
Das anfallende Niederschlagswasser der geplanten Haltestellen soll versickert werden.

Zur geordneten Versickerung des Oberflaichenwassers werden die Haltestellen mit einem
innenliegenden Dachprofil hergestellt. Uber die gesamte Langsachse wird eine Kastenrinne, TYP D-
Rainclean der Fa. Funke oder glw., zur direkten Versickerung verlegt.

Aufgrund der geringen Lasten erfolgt eine Abdeckung der Rinne mittels einer Gussabdeckung Klasse
B (max. 12,5 to).

Abbildung 5: Einbaubeispiel der geplanten Versickerungsmulde D-Rainclean

O —
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Abbildung 6: Systemdarstellung der geplanten Versickerungsmulde D-Rainclean
3.9.2.2 Bahnhof Emlichheim

Im Bereich des Bf Emlichheim wird ein neuer Mittelbahnsteig hergestellt. Der Neubau gliedert sich
hierbei in den Bereich Mittelbahnsteig und Zuwegung mit Rampen und Reisendensicherung. Fir den
Mittelbahnsteig erfolgt die Ableitung des Oberflachenwassers Uber eine Schlitzrinne. Die Ableitung des
Oberflachenwassers fiir die Zuwegung erfolgt Gber Rinnen und Ablaufe in einen RW-Kanal. Das
geplante RW-Kanalsystem wird an eine Hohlkorperrigole unterhalb des Mittelbahnsteiges
angeschlossen.

Zur mechanischen Vorreinigung von verunreinigtem Regenwasser gemafld Merkblatt DWA-M153
werden in den Zulaufstrdngen z.B. RAUSIKKO FilterClean eingebaut. Diese haben folgende
Eigenschaften:

e Robuster Schacht aus Polypropylen (PP)

e Innendurchmesser 1000 mm

e Integrierte Leichtflissigkeitsriickhaltung

e Integrierter hydrodynamischer Abscheider

e Geschitzter, absaugbarer Sedimentationsbehélter
e 5 Edelstahlfiltersiebe

e Typ D24 (entsprechend DWA-Merkblatt M153)

e Durchgangswert = 0,50

e Max. anschlieBbare Flache = 2.000 m2

An ein Ende der geplanten Rigole erfolgt der Einbau eines RAUSIKKO C3-Systemschachts, so dass
eine Reinigung sowie eine Inspektion der Rigole mdglich sind.

AuRerdem besitzen die Schachte eine Zulassung des Eisenbahn-Bundesamtes.

Abbildung 7: Zulassungssiegel des Eisenbahnbundesamtes fiir Rehau AG + Co

|
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Sowohl die Rigole als auch die vorgeschalteten Reinigungsschachte werden in der Mittelachse des
geplanten Bahnsteiges verlegt, so dass Bahnlasten nicht berticksichtigt werden muissen.

3.10 Bahnibergange (LST)

Durch die Erweiterung der neuen Stellwerkstechnik im Rahmen des SPNV (Fahrstralen,
Kreuzungsmoglichkeiten in den einzelnen Betriebsstellen und der damit verbundenen neuen
Trassierung) sind Arbeiten an den vorhandenen technisch gesicherten Bahnibergdngen notwendig.
Zudem erhélt der bislang nicht technisch gesicherte BU 92 eine technische Sicherung. In der
beiliegenden BU-Tabelle (siehe Anlage C16.2) sowie in den Ubersichtsplanen (Anlage B3.2) sind diese
grun hinterlegt.

Mit der Inbetriebnahme des SPNV sind auch die Gbrigen auf der Strecke vorhandenen nicht technischen
Bahniibergange technisch zu sichern. Dies wird im Rahmen eines gesonderten Projekts erfolgen. Die
entsprechenden BU sind in der BU-Tabelle (Anlage C16.2) Tabelle blau hinterlegt.

Eine Nachriistung/Ausriistung der Uberwachungssignale mit PZB (1000 Hz Gleismagnet) erfolgt.

BU 66 Poolweq, km 38,096 (Lz-USOE-vLz neu: LzH-USoe/Hp-vLz)

Der BU wird mit einer Signalabhangigkeit aus Ri 2 (Coevorden) und Halbschranken nachgeriistet. Die
vorhandenen Lichtzeichen (4 Stiick) sind zu versetzen. Das Uberwachungssignal und der
Einschaltpunkt aus Ri 2 sind zuriickzubauen.

BU 68 Brookweg, km 38,553 (Lz-USOE-vLz neu: LzH-USoe/Hp-vLz)

Der BU wird mit einer Signalabh&ngigkeit aus Ri 2 (Coevorden) und Halbschranken nachgeriistet. Die
vorhandenen Lichtzeichen (4 Stiick) und die Einschaltung aus Ri 1 (Bad Bentheim) sind zu versetzen.
Das Uberwachungssignal und der Einschaltpunkt aus Ri 2 sind zuriickzubauen.

BU 68a Pferdekoppel, km 38,758 (Lz-US neu: Lz-US/Hp)

Der BU erhilt eine Signalabhangigkeit aus Ri 2 (Coevorden). Das Uberwachungssignal und der
Einschaltpunkt sind zurlickzubauen. Die Einschaltung aus Ri 1 (Bad Bentheim) ist zu versetzen.

BU 70 Postdamm, km 39,116 (Lz-USOE-vLz neu: LzH-Hp-vLz)

Der BU wird mit einer beidseitigen Signalabhangigkeit und Halbschranken nachgeriistet. Die
Uberwachungssignale und die Einschaltpunkte sind zuriickzubauen.

BU 72 Fuchsweg, km 40,414 (Lz-USOE-vLz neu: LzH-Hp-vLz)

Der BU wird mit einer beidseitigen Signalabhangigkeit und Halbschranken nachgeriistet. Die
Uberwachungssignale und die Einschaltpunkte sind zuriickzubauen.

BU 90 Veldhauser StraRe, km 49,790 (LzH/2F-Hp)

Die Bahniibergangssicherungsanlage ist in die stellwerksseitige Signalabhangigkeit eingebunden, der
Anrtckmelder ist neu zu ermitteln.

BU 91 WeidenstraRe, km 47,210 (LzH/F-Hp)

Die Bahniibergangssicherungsanlage ist in die stellwerksseitige Signalabhangigkeit eingebunden, der
Anrtckmelder ist neu zu ermitteln.
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BU 92 Feldweg (Grasdorf 6), km 47,405 (n.t.g. neu Lz-Hp/US)

Die zukiinftige Sicherung des Bahniiberganges erfolgt durch eine dem derzeitigen Stand der Technik
entsprechende neue Bahniuibergangssicherungsanlage (rechnergestutzte
Bahniibergangssicherungstechnik). Zur technischen Sicherung des Bahniiberganges wird eine
Lichtzeichenanlage neu errichtet (Lz-Hp/US). Aufgrund der damit verbundenen Erhéhung der Sicherheit
kommt das EKrG zur Anwendung.

BU 95 Escher Str L44, km 48,485 (LzH/F-Hp)

Die Bahniibergangssicherungsanlage ist in die stellwerksseitige Signalabhangigkeit eingebunden, der
Anrtckmelder ist neu zu ermitteln.

BU 96 Rudolf Diesel Str, km 48,859 (LzH/F-Hp)

Die Bahniibergangssicherungsanlage ist in die stellwerksseitige Signalabhangigkeit eingebunden, der
Anrtckmelder ist neu zu ermitteln.

BU 112 Berger Feld, km 54,278 (Lz-US)

Die Bahnibergangssicherungsanlage am Bahnibergang wurde im Jahr 2022 neu errichtet. Die
vorhandene Lichtzeichenanlage ist anzupassen. Die Einschaltpunkte sind entsprechend der
Streckengeschwindigkeit von 100 km/h zu verlegen.

BU 113 Berge L44, km 54,675 (Lz-US neu: LzH/F-US)

Die Bahnibergangssicherungsanlage am Bahniibergang wurde 1:1 im Jahr 2022, ohne
Berlicksichtigung der Kabelanlage, erneuert. Die Anlage ist mit Halbschranken und FuBwegschranken
nachzuriisten, die vorhandenen Lichtzeichen sind anzupassen. Die Einschaltpunkte sind entsprechend
der Streckengeschwindigkeit von 100 km/h zu verlegen.

BU 114 RingstraRe, km 54,868 (Lz-US)

Die Bahnibergangssicherungsanlage am Bahnibergang wurde im Jahr 2022 neu errichtet. Die
vorhandene Lichtzeichenanlage ist anzupassen. Die Einschaltpunkte sind entsprechend der
Streckengeschwindigkeit von 100 km/h zu verlegen.

BU 119 BahnhofstraRe, km 56,494 (LzH-Hp)

Die vorhandene technische Sicherung (EBUTVB) ist abgangig und im Rahmen der notwendigen
Anpassung nicht mehr erweiterbar. Sie ist durch eine dem derzeitigen Stand der Technik entsprechende
neue Bahnibergangssicherungsanlage (rechnergestiitzte Bahniubergangssicherungstechnik), als
Lichtzeichenanlage mit Halbschranken zu errichten (LzH-Hp).

BU 120 BergstraRe, km 56,773 (LzH/F-Hp)

Die vorhandene technische Sicherung (EBUTVB) ist abgangig und im Rahmen der notwendigen
Anpassung nicht mehr erweiterbar. Sie ist durch eine dem derzeitigen Stand der Technik entsprechende
neue Bahnibergangssicherungsanlage (rechnergestiitzte Bahniubergangssicherungstechnik), als
Lichtzeichenanlage mit Halb- und FuBwegschranken zu errichten (LzH/F-Hp).

BU 122 Wilsumer StraRe, km 56,773 (Lo-Bli neu: LzH/2F-Hp/US)

Die vorhandene technische Sicherung (Lo 57 BIi) ist abgangig und im Rahmen der notwendigen
Anpassung nicht mehr erweiterbar. Die Blinklichtanlage entspricht nicht mehr den gesetzlichen
Bestimmungen zum &uferlichen Erscheinungsbild. Sie ist durch eine dem derzeitigen Stand der
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Technik entsprechende neue Bahniuibergangssicherungsanlage (rechnergestitzte
Bahniibergangssicherungstechnik), als Lichtzeichenanlage mit Halb- und FulBwegschranken zu
errichten (LzH/2F-Hp/US). Aufgrund der Anpassung des auRerlichen Erscheinungsbilds an die aktuellen
gesetzlichen Bestimmungen kommt das EKrG zur Anwendung.

BU 123 Lindenweq (Hoogstede), km 57,508 (Einseitiger Schrankenabschluss neu: Lz-US)

Die vorhandene technische Sicherung (einseitiger Schrankenabschluss mit betrieblichen Regelungen
zum Verschluss durch den Berechtigten) ist im Rahmen der notwendigen Anpassung nicht mehr
erweiterbar. Sie ist durch eine dem derzeitigen Stand der Technik entsprechende neue
Bahniibergangssicherungsanlage (rechnergestitzte Bahniibergangssicherungstechnik), als
Lichtzeichenanlage zu errichten (Lz-US).

BU 126 RaiffeisenstraBe, km 54,491 (Lz-US)

Die Bahnibergangssicherungsanlage am Bahnibergang wurde im Jahr 2022 neu errichtet. Die
vorhandene Lichtzeichenanlage ist anzupassen. Die Einschaltpunkte sind entsprechend der
Streckengeschwindigkeit von 100 km/h zu verlegen.

BU 128 Vechteweqg, km 60,406 (Lz-US)

Die Bahnibergangssicherungsanlage am Bahnibergang wurde im Jahr 2022 neu errichtet. Die
vorhandene Lichtzeichenanlage ist anzupassen. Die Einschaltpunkte sind entsprechend der
Streckengeschwindigkeit von 100 km/h zu verlegen.

BU 132 L44 (Lamberq), km 61,971 (Lo-Bli neu: LzH/E-US)

Die vorhandene technische Sicherung (Lo 57 BIi) ist abgangig und im Rahmen der notwendigen
Anpassung nicht mehr erweiterbar. Sie ist durch eine dem derzeitigen Stand der Technik entsprechende
neue Bahnibergangssicherungsanlage (rechnergestiitzte Bahnubergangssicherungstechnik), als
Lichtzeichenanlage mit Halb- und FuRwegschranken zu errichten (LzH/F-US). Aufgrund der Anpassung
des &uRerlichen Erscheinungsbilds an die aktuellen gesetzlichen Bestimmungen kommt das EKrG zur
Anwendung.

BU 135 Obenholt, km 63,435 (BUES 2000 LzH/F-US)

Die Uberwachungssignale und die Einschaltpunkte sind aufgrund der Geschwindigkeitserhbhung
beidseitig zu versetzen.

BU 137 NeustadtstraRe, km 63,865 (NeBUE 70 Lz-US neu: LzH/F-US/Hp)

Die vorhandene technische Sicherung (NeBUE 70) ist abgéangig und im Rahmen der notwendigen
Anpassung nicht mehr erweiterbar. Sie ist durch eine dem derzeitigen Stand der Technik entsprechende
neue Bahnibergangssicherungsanlage (rechnergestiitzte Bahniubergangssicherungstechnik), als
Lichtzeichenanlage mit Halb- und FuBwegschranken zu errichten (LzH/F-US/Hp).

BU 139 MuhlenstraRe, km 64,410 (BUES 2000 LzH/2F-Hp)

Die Bahniibergangssicherungsanlage ist in die stellwerksseitige Signalabhangigkeit eingebunden, der
Anrtckmelder ist neu zu ermitteln.

BU 140 Westerhook, km 65,245 (BUES 2000 LzH/2F-Hp)

Die Bahniibergangssicherungsanlage ist in die stellwerksseitige Signalabhangigkeit eingebunden, der
Anrickmelder ist neu zu ermitteln. Weiterhin sind die Innen- und Aul3enanlage (Ausschaltpunkte) um
ein weiteres Gleis zu erweitern.
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BU 141 Westerfeld, km 65,935 (NeBUE 70 Lz-US neu: LzH-Hp/US)

Die vorhandene technische Sicherung (NeBUE 70) ist abgangig und im Rahmen der notwendigen
Anpassung (Nachristen der Hp-Abhangigkeit) nicht mehr erweiterbar. Sie ist durch eine dem
derzeitigen Stand der Technik entsprechende neue Bahnibergangssicherungsanlage
(rechnergestiitzte Bahniibergangssicherungstechnik), als Lichtzeichenanlage mit Halbschranken zu
errichten (LzH-Hp/US).

BU 142 Hinter der Bahn, km 66,807 (Lz-US)

Die Bahnibergangssicherungsanlage am Bahnibergang wurde im Jahr 2022 neu errichtet. Die
vorhandene Lichtzeichenanlage ist anzupassen. Die Einschaltpunkte sind entsprechend der
Streckengeschwindigkeit von 100 km/h zu verlegen.

BU 143 Volzelner Feldweg, km 67,377 (Lz-US)

Die Bahnibergangssicherungsanlage am Bahnibergang wurde im Jahr 2022 neu errichtet. Die
vorhandene Lichtzeichenanlage ist anzupassen. Die Einschaltpunkte sind entsprechend der
Streckengeschwindigkeit von 100 km/h zu verlegen.

BU 144 Volzelner Grenzweg, km 68,167 (Lz-US)

Die Bahnibergangssicherungsanlage am Bahnibergang wurde im Jahr 2022 neu errichtet. Die
vorhandene Lichtzeichenanlage ist anzupassen. Die Einschaltpunkte sind entsprechend der
Streckengeschwindigkeit von 100 km/h zu verlegen.

BU 145 Stege, km 68,942 (Lz-US)

Die Bahnibergangssicherungsanlage am Bahnibergang wurde im Jahr 2022 neu errichtet. Die
vorhandene Lichtzeichenanlage ist anzupassen. Die Einschaltpunkte sind entsprechend der
Streckengeschwindigkeit von 100 km/h zu verlegen.

BU 151 BahnhofstraRe, km 71,341 (BUES 2000 LzH/F-Hp)

Die Bahnuibergangssicherungsanlage ist in die stellwerksseitige Signalabhangigkeit eingebunden, der
Anriickmelder ist neu zu ermitteln.

BU 154 Brookdiek, km 73,246(BUES 2000 LzH/F-Hp)

Fir die stellwerksseitige Signalabhéngigkeit ist der Anrtckmelder zu ermitteln und im Stellwerk
umzusetzen. Weiterhin sind die Innen- und Auf3enanlage (Ausschaltpunkte), um ein zwei weitere Gleise
ZuU erweitern.
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3.11 Stellwerkstechnik

3.11.1 Allgemeines

Die technische Ausristung der Strecke erfolgt unter Beachtung oder in Anlehnung an nachfolgende
Gesetze, Richtlinien, Vorschriften und Planungshinweise:

. EBO Eisenbahn Bau- und Betriebsordnung

. VDV 332 Anforderungsklassen fur  Eisenbahn-Signal-Anlagen  (ESA) und
Eisenbahn-Stell-Einrichtungen (ESE) bei Nichtbundeseigenen
Eisenbahnen (NE)

. VDV 360 Eisenbahn-Stell-Einrichtungen (ESE)

. VDV 361 Eisenbahn-Signal-Anlagen (ESA)

. FV-NE Fahrdienstvorschrift fir Nichtbundeseigene Eisenbahnen

. SIG-VB-NE Vorschrift fir die Bedienung von Signalanlagen fir Nichtbundeseigene
Eisenbahnen

. DB Netz AG Planungshinweise Infrastruktur Regionalnetze (DB Netz AG)

. Ril 301 Signalbuch (DB Netz AG)

. Ril 819.xxxx LST-Anlagen planen (in Anlehnung, wenn im Regelwerk der

Nichtbundeseigenen Eisenbahnen nicht enthalten, in Abstimmung mit dem
Betreiber und der Landeseisenbahnverwaltung)

. Shv Sammlung betrieblicher Vorschriften fir die Bentheimer Eisenbahn AG
(Version 3 vom 01.01.2022)
. SIG RMI Richtlinie fur die Montage und Instandhaltung von Bahnsignalanlagen

(EBO/BOStrab), Ausgabe: Januar 2001

3.11.2 Signalisierung allgemein

Die vorhandene Signaltechnik in den Bahnhéfen Veldhausen, Esche, Emlichheim, Laarwald und
Coevorden BE Vorbf ist an die neue Gleistopologie, die der SPNV erfordert, anzupassen. Der
Bedienarbeitsplatz des Fahrdienstleiters in Nordhorn sowie die Zugnummernmeldeanlage sind zu
erweitern.

Die vorhandenen Innenanlagen in den Funktionshdusern der Bahnhofe sind anzupassen. Fir den
Bahnhof Frenswegen ist ein neues Funktionshaus unter Beachtung der notwendigen
elektrotechnischen Einspeisung aufzustellen.

Auf der Grundlage des Betriebskonzeptes der BE Netz GmbH wurden im Bereich der Bahnhofe entlang
der Strecke Neuenhaus - Coevorden die fernbedienten Weichen, die Standorte der Signale, letztere
unter Berticksichtigung der Signalfolge- und Vorsignalabstéande, ermittelt.

Die Haupt-, Vor- und Uberwachungssignale werden je mit einem 1000 Hz, 1000/2000 Hz bzw. 2000 Hz
Gleismagneten  ausgertstet. Darlber hinaus werden vor den Hauptsignalen zur
Geschwindigkeitsiiberwachung zusétzlich 500 Hz Gleismagnete angeordnet. Auf Grundlage der VDV
Schrift 332 ist fur die Stellwerkstechnik die Sicherheitsintegritatsstufe SIL 4 maRgebend.
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3.11.3 Signalsicht und Vorsignalwiederholer

Fur die Sichtbarkeit auf Hauptsignale wird nach VDV Schrift 361 das zweifache der 6rtlich zugelassenen
Hochstgeschwindigkeit angesetzt.

Auf Vorsignalwiederholer wird verzichtet, wenn die

Mindestsichtbarkeit bei V <40 km/h von 2 80 m
und bei V > 40 km/h von = 1,875 X Vacleis

hergestellt werden kann.

Die Mindestsichtbarkeit gewahrleistet dem Triebfahrzeugfiihrer eine Wahrnehmungszeit von
mindestens 6,75 s.

3.11.4 Signalfolgeabstand bei Bremstafel von 700 m

Im Abschnitt Neuenhaus - Coevorden wird die Bremstafel 700 m eingefihrt. Der maximal zuldssige
Signalfolgeabstand zwischen einem Einfahr-, Zwischen- und Ausfahrsignal betrdgt 1050 m bei einer
zulassigen Uberschreitung von 50%. Um eine Signalhaufung (zuséatzliche, alleinstehende Vorsignale,
oder weitere Zwischensignale) in den Bahnhoéfen zu vermeiden, wurde der Signalfolgeabstand in den
einzelnen Bahnhofen mit 1500 m gewahlt.

Mit diesen Losungsansatzen werden im Rahmen der Erstellung Investitionskosten eingespart.

In den Bahnhofen erfolgt eine konsequente Nutzung der Mehrabschnittssignalisierung. Der
Triebfahrzeugfiuihrer erhélt die Vorsignalisierung des Zwischen- bzw. Ausfahrsignals bereits am Ein-
oder Zwischensignal und kann sein Fahrverhalten darauf einstellen. Wenn an einem
Mehrabschnittssignal der Signalbegriff ,Halt erwarten® gezeigt wird, weild der Triebfahrzeugfihrer, dass
in der Regel ein Hauptsignal (in jedem Fall ein Haltsignal) folgt.

Bei konsequenter Ausnutzung der Mehrabschnittssignalisierung tritt durch die bereits am Einfahr-,
Zwischensignal integrierte Vorsignalisierung eine Erhéhung der Sicherheit ein, da der
Triebfahrzeugfihrer die Information Gber die Stellung des folgenden Mehrabschnittssignals (Zwischen-
oder Ausfahrsignal) schon wesentlich friiher erhélt als bei einem alleinstehenden Vorsignal.
Insbesondere bei einem Bremswegabstand von 700 m fuhrt die Vergré3erung des Abstands zu einer
verbesserten Funktion der Geschwindigkeitsiberwachung PZB, da diese eine generell auf einen
Bremsweg von 1000 m zugeschnittene Funktionalitat besitzt.

Durch die 1000 Hz-Beeinflussung am Mehrabschnittssignal wird in der PZB-Fahrzeugeinrichtung eine
Uberwachungsfunktion ,Bremsfahrt (iberwachen® ausgelost. Diese wirkt Uber eine Entfernung von
1250 m. Nach frilhestens 700 m ist eine Befreiung mdglich, die Uberwachungsfunktion lauft jedoch
verdeckt weiter. Eine Befreiung ist nur zulassig, wenn der Triebfahrzeugfuhrer zweifelsfrei einen
Fahrtbegriff > 30 km/h aufgenommen hat und innerhalb der néachsten 550 m keine 500 Hz- oder
1000 Hz-Beeinflussung zu erwarten hat. Durch Anzeige der Leuchtmelder wird der Triebfahrzeugfihrer
zusatzlich tiber die aktuell laufenden Uberwachungsfunktionen informiert. Im Falle einer unzulassigen
Befreiung wiirde durch die verdeckt laufende Uberwachungsfunktion beim Befahren des 500 Hz
Gleismagneten im Abstand von 260 m vor dem Hauptsignal eine Zwangsbremsung ausgelost werden.
Die PZB-Uberwachung ist damit iiber eine Entfernung von 1500 m sichergestellt.
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3.11.5 Durchrutschwege und Gefahrpunkt

Die Durchrutschwege werden nach dem Regelwerk der DB AG (Ril 819.0202) bemessen und betragen
. 50m bis 40 km/h,
o 100 m bis 60 km/h,
o 200 m Uber 60 km/h.

Die Gefahrpunktabsténde hinter Einfahrsignalen werden aufgrund der Streckengeschwindigkeit von 100
km/h mit 200 m geplant.
Zu- bzw. Abschlage durch Neigung werden erst ab 2,5 %o berticksichtigt.

3.11.6 Betriebsstellen

Bf Frenswegen

Zur Realisierung des Betriebskonzepts mit Giterverkehr und einem SPNV im Stundentakt tber den
derzeitigen Endpunkt des Personenverkehrs in Neuenhaus hinaus, ist ein neuer Kreuzungsbahnhof
zwischen Nordhorn und Neuenhaus notwendig. Die Bahnhofsweichen des neuen Bahnhofs
Frenswegen liegen zwischen den Bahnilbergangen BU70 und BU72. Die Nutzlange beider Gleise
betrdgt mindestens 750 m. Das Rangieren im Bahnhof ist Uber eine Rangierfreigabe méglich. Der
Abstand zur Ral0 erlaubt das Umsetzen einer Lok. Einfahrten nach Gleis 2 erfolgen mit 50 km/h. Fir
Gleis 1 werden zwei Durchrutschwege geplant, sodass gleichzeitige Einfahrten nach Gleis 1 und 2
moglich sind. Die Einfahr- und Einfahrvorsignale werden mit einem schaltbaren
Geschwindigkeitsanzeiger- bzw - voranzeiger mit Kennzahl "5" und "6" ausgerustet.

Aufgrund der Lage im Bogen ist vor dem Einfahrsignal 37A ein Vorsignalwiederholer erforderlich.

Die Unterbringung der Innenanlage der Stellwerkstechnik erfolgt zusammen mit der technischen
Innenanlage der Weichenheizung und der Telekommunikationsanlagen in einem gemeinsamen
Funktionshaus.

Die bisher als US-Anlage in Betrieb befindlichen Bahniibergange BU70 und BU72 stehen neu beidseits
unter Deckung der Hauptsignale. Bei den Bahniibergangen BU66, BU68 und BU68a ist die Hp-
Abhangigkeit einseitig nachzurusten.

Bf Neuenhaus

Im Bahnhof Neuenhaus sind Fahrten von und nach Veldhausen kinftig mit bis zu 100 km/h mdglich. An
den Signalen 40F und 40Vf sind die Geschwindigkeitsanzeiger bzw. — voranzeiger nachzurtsten.

Da die Weiche 40W13 um 2 m verschoben wird, sind Weichenantrieb, Achszahlpunkt und
Weichentaster vor dem Ausbau abzubauen und wieder neu zu montieren.

Bf Veldhausen

Das Gleis 2 im Bahnhof Veldhausen wird fir Kreuzungen mit 750 m langen Guterziigen ausgebaut. Die
Ausfahrsignale werden im Abstand von 100 m zu den Grenzzeichen der neuen Weichen 45W2 und
45W7 gestellt, sodass gleichzeitige Einfahrten (im durchgehenden Streckengleis bis 60 km/h) méglich
sind. Die Weichen sind im abzweigenden Strang mit 50 km/h befahrbar. Am durchgehenden
Streckengleis 1 ist ein Bahnsteig fur den Halt von Personenziigen geplant. Die Anbindung der Gleise 3
und 4 bleibt erhalten, die Weichen 45W5 und 45W6 werden erneuert. Die Schliisselsperre muss
aufgrund des neuen Gleises versetzt werden.
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Am vorhandenen Einfahrvorsignal 45Va wird ein Zusatzsignal Zs3v nachgerustet. Aufgrund der
Signalabstédnde zwischen dem Einfahrsignal 45A und den Ausfahrsignalen 45N1 und 45N2 ist ein
separates Vorsignal 45Vn geplant. Der Signalbegriff Ks2 am Signal 45A entféllt und es ist ein Zs3
nachzuristen.

Durch die Lage im Bogen ist vor den Ausfahrsignalen 45N1 und 45N2 ein Vorsignalwiederholer
anzuordnen. Die Signale haben zum BU100 einen Abstand von mehr als 30 m, sodass bei Einfahrten
bis 80 km/h der BU nicht geschlossen werden muss.

Die Ral10-Tafel in Richtung Esche wird neu vor den BU101 aufgestellt. Das Signal 45F im Abstand von
200 m zur Ral10-Tafel.

Die Bahnubergange 100 und 101 sind bisher nicht technisch gesichert. Die Realisierung ist in einer
separaten MaBnahme im Vorfeld der Aufnahme des SPNV vorgesehen.

Das bisherige Einfahrsignal 45F muss bauzeitlich um ca. 15 m versetzt werden.

Die vorhandenen gemeinsamen Anriickmelder der BU95 und BU96 sind, wegen der Erhéhung der
Streckengeschwindigkeit, zu versetzen.

Awanst Esche

Der bisherige Bahnhof Esche wird aufgelassen. Das Kreuzungsgleis 2 sowie die vorhandenen Haupt-
und Vorsignale werden zuriickgebaut. Die Anbindung des Anschlusses nach Osterwald wird als
Ausweichanschlussstelle (Awanst) lber eine neue mechanisch ortsgestellte Weiche realisiert. Der
Schlissel der Weiche wird vor Ort in einer Schlisselsperre aufbewahrt und durch den Fahrdienstleiter
in Nordhorn freigegeben.

Die Bahniibergange BU106 bis BU108 sind bisher nicht technisch gesichert. Die Realisierung ist in einer
separaten MafRnahme im Vorfeld der Aufnahme des SPNV vorgesehen.

Hp/ Bk Hoogstede

Am geplanten Haltepunkt Hoogstede wird eine Blockstelle in beide Fahrtrichtungen eingerichtet.
Hierdurch wird erreicht, dass der ca. 14 km lange Blockabschnitt zwischen den Bahnhéofen Veldhausen
und Emlichheim geteilt wird und dadurch ein friilheres Nachfahren maéglich ist.

Die Blockstelle Hoogstede wird pro Richtung mit einem Blocksignal und dem zugehérigen Vorsignal neu
aufgebaut. Die Blocksignale stehen in Fahrtrichtung vor dem Bahnsteig.

Die Unterbringung der Innenanlage der Stellwerkstechnik erfolgt in einem gemeinsamen
Betonschalthaus mit dem Bahniibergang BU120.

Am Haltepunkt Quendorf wird ein neuer Bahnsteig fur den Halt von Ziigen des SPNV vorgesehen. An
beiden Enden des Bahnsteigs sind in Fahrtrichtung rechts Haltetafeln aufzustellen.

Die bisher als US-Anlage in Betrieb befindlichen Bahniibergange BU119 und BU120 stehen neu
beidseits unter Deckung der Blocksignale. Bei dem Bahniibergang BU122 ist die Hp-Abh&ngigkeit
einseitig. Alle drei Alt-Anlagen sind durch neue Bahnlbergangssicherungsanlagen mit Halbschranken
zu ersetzten.
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Bf Emlichheim
Im Bahnhof Emlichheim wird zwischen den Gleisen 1 und 2 ein Mittelbahnsteig angeordnet.

Fiur den Zugang zum Bahnsteig des Bahnhofs Emlichheim sind zwei neue ReSi Anlagen vorzusehen
und in die Signalabhéngigkeit einzubinden. Sie sind entsprechend dem derzeitigen Stand der Technik
als rechnergestitzte Bahnibergangssicherungstechnik neu aufzubauen und als Lichtzeichenanlage
(LzF-Hp) zu errichten.

Die Ausfahrsignale 55P1, 55P2 und 55P3 stehen im Abstand von 10 m zur Resi-Kante. Damit diese bei
Einfahrten nicht geschlossen werden muss, werden Geschwindigkeitspriifabschnitte davor angeordnet.
Zugfahrten sind in den Gleisen 1 bis 3 mdglich. Die Einfahrgeschwindigkeit nach Gleis 2 betragt 60
km/h. Gleichzeitiges Einfahren nach Gleis 1 und 2 wird aus beiden Richtungen eingerichtet.

Das Gleis 3 wird, durch Versetzen der Weiche 55W13 (iber den BU140, verlangert. Hierdurch kann es
fur den Guterverkehr in und aus dem Hafengleis effektiver genutzt werden. Um eine optimale
Gleisnutzlange zu erzielen, wird Signal 55N3 im Sicherheitsabstand von 10 m zur Kante des BU
Westerhook km 65,249 platziert. Die Uberwachung der Einfahrgeschwindigkeit erfolgt iiber einen
Geschwindigkeitsprifabschnitt. Durchfahrten Uber Gleis 3 werden nicht vorgesehen. Die
Einfahrgeschwindigkeit nach Gleis 3 betragt aus beiden Richtungen kommend 50 km/h.

Fahrten in das Hafengleis erfolgen weiterhin Gber Rangierfahrstralen. Alle Ausfahrsignale signalisieren
den Fahrtbegriff Sh1l. Vor den Weichen 55W2, 55W12 und 55W13 werden Lichtsperrsignale
angeordnet. Die Weichen 55W12 und 55W?2 sind abzweigend fur 60 km/h ausgelegt und benétigen
einen Zungenprifkontakt.

Die Schlusselsperre ist an Weiche 55W11 zu versetzen.

Am Signal 55Va ist ein Geschwindigkeitsvoranzeiger nachzuriisten. Das Signal 55A wird auf 200 m zum
vorhandenen Ral0 angeordnet.

Der Abstand des Ral0 in Richtung Laarwald zur Weiche 55W13 erlaubt das Umsetzen einer Lok.

Die vorhandenen Anriickmelder der BU139 und BU140 sind, wegen der Erhéhung der
Streckengeschwindigkeit, zu versetzen. Die Bahniibergange BU137 und BU141 werden einseitig Hp-
abhangig. Hier kénnen die Anriickmelder von BU139 bzw. BU140 mitgenutzt werden.

Bf Laarwald

In Laarwald wird am Gleis 1 ein Bahnsteig errichtet. Das Gleis 4 und Weiche 60W13 werden hierfur
zurlickgebaut. Die Weiche 60W11 wird zurlickgebaut, sodass Ausfahrten aus Gleis 2 in Richtung
Coevorden BE Vorbf mit 50 km/h mdglich sind. Im Gleis 2 wird das Ausfahrsignal in Richtung
Emlichheim erganzt.

Die Anbindung von Gleis 3 erfolgt tiber Weiche 60W2 an das Gleis 2. Das Ral0 in Richtung Emlichheim
wird so weit versetzt, dass Rangiereinheiten in der Lange des Gleises 3 direkt tiber die Weiche 60W1
umsetzen kdnnen. In der Folge sind die Signale 60A und 60Va zu versetzen. Die Signale 60A und 60Va
bendétigen Geschwindigkeitsanzeiger- bzw. — voranzeiger.

Aufgrund der Verlangerung der Gleise in Coevorden BE Vorbf in Richtung Laarwald ist das verbleibende
Streckengleis so kurz, dass zur Einhaltung des Bremswegs von 700 m und dem Signalfolgeabstand die
Vorsignalisierung des Einfahrsignals 65A fiir Coevorden BE Vbf an den Ausfahrsignalen 65N1 bzw.
65N2 von Laarwald erfolgt und umgekehrt.
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Die Signale 60N1 und 60N2 in Laarwald werden Mehrabschnittsignale — mit
Geschwindigkeits(vor)anzeigern. In Gleis 1 ist das Signal 60N1 neu aufzustellen, unter Beachtung der
Lage der vorhandenen Kabelschéachte. Am vorhandenen Einfahrsignal 60F ist ein Zs3 nachzuristen. In
Laarwald wird weiterhin freies Rangieren innerhalb der Ral0-Tafeln mit vorheriger Rangierfreigabe
ermoglicht.

Die Anriickmeldung der BU150 und BU151 sind an die erhéhte Streckengeschwindigkeit anzupassen.
Die bisher nicht technisch gesicherten BU149 und BU152 werden in einer separaten MalRnahme im
Vorfeld der Aufnahme des SPNV als Hp-Anlagen neu ausgerustet.

Bf Coevorden BE Vorbf

Im Bahnhof Coevorden BE Vorbf werden die vorhandenen beiden Gleise verlangert, um 740 m lange
Zige aufnehmen zu kdnnen. Die Einfahrgeschwindigkeit nach Gleis 2 betragt 50 km/h.

Parallel zu Gleis 1 wird ein neues Gleis 3 geplant, jedoch im Rahmen der Reaktivierung SPNV nicht in
der gesamten Lange aufgebaut. Auf Grund die Lage im Bogen kann bei im Gleis 3 abgestellten Wagen
die Sicht auf das Signal 65N1 nur Gber Vorsignalwiederholer gewahrleistet werden.

Der BU Brookdiek ist dreigleisig auszubauen. Durch die Anordnung des Weichenkreuzes ist die
Serviceeinrichtung (Gleise 11 bis 14) Uiber Rangierfahrstral3en aus den Gleisen 1 bis 3 erreichbar.

Das Gleis 1 ist das neue durchgehende Streckengleis.
Durch die veranderte Trassierung im Bahnhof wurden alle Signalstandorte neu festgelegt.

Die Infrastrukturgrenze zwischen BE Netz und BE muss durch die Lage der neuen Weichen 65W20 bis
65W23 neu festgelegt werden. Sie liegt am Weichenanfang der Weiche 65W21 vor dem Terminal, sowie
vor der Weiche 65W22 als Abgrenzung der Anschlussgleise 16 und 17.

3.12 Elektrotechnische Anlagen einschl. Weichenheizung

3.12.1 Allgemeines

In den Bahnhofen Bf Veldhausen, Bf Esche, Bf Emlichheim, Coevorden BE Vorbf und am BU140 sind
Technikgebédude vorhanden. Diese enthalten die Stellwerkstechnik zusammen mit den Anlagen fur
Zugfunk und Weichenheizung.

Im Zuge der Maflnahme werden Weichen und Gleissperren neu eingebaut oder ausgebaut.
Entsprechend missen die Weichenheizverteilungen angepasst oder erneuert werden.

Der Bf Frenswegen erhélt ein neues Technikgebadude, fir die Stellwerkstechnik zusammen mit den
Anlagen fur die Weichenheizung. Die ZAS wird im Schalthaus untergebracht. Der Drehstromanschluss
wird vom VNB bereitgestellt und ist bei diesem rechtzeitig vor Aufstellung des BSH zu beantragen.

Da die Steuerung der elektrischen Weichenheizanlagen schnee- und temperaturabhéngig arbeiten soll,
werden fir die Verteilungen der EWHZ jeweils eine serielle Fuhlerstation und ein Flugschneeflhler zur
Erfassung, Verarbeitung und Ubertragung der Witterungsbedingungen vorgesehen, sodass die EWHZ
im Regelfall im Automatikbetrieb arbeiten.

Als Schutzeinrichtungen sind RCDs einzusetzen. Backenschienen- und Verschlussheizung werden
getrennt geschaltet. Die Weichen werden tber Einzelkabel angeschlossen. In unmittelbarer Néhe, der
zu beheizenden Weichen werden schutzisolierte Anschlusskéasten gesetzt. Es werden Heizsysteme
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gemall DB Ril 954.91.01A02 ,Bestlickungsliste fur gebrauchliche Weichenarten eingesetzt. Die
Verschlussfacher werden mit einer Leistung von 250Watt beheizt.

Fur jede Weichenheizungsverteilung wird eine Schnittstelle, zur Aufschaltung als Nebendienst, auf eine
Bedienoberflache bei der betrieblichen Stelle installiert. Das heif3t, alle notwendigen Betriebsmittel, zur
Ubertragung der Daten und zum Anschluss an die von der ESTW-Steuerung zur Verfiigung gestellten
Schnittstelle, sind zu installieren.

Die Steuerung erfasst und meldet in Verbindung mit Isolationsfehlersuchgeraten (in Anschlusskésten
der Heizstabe) einzelne, fehlerhafte Heizstébe vor deren Ausfall.

3.12.2 Beschreibung der geplanten Anlagen
Bf Frenswegen:

Es wird ein neues Betonschalthaus ca. im km 39,1 errichtet. In diesem erfolgt die Unterbringung der
LST, EEA und der Weichenheizungsverteilung fir die Weichenheizung der Weiche 37W1. Aufgrund der
Lange der Bahnhofsgleise wird die Weichenheizung der Weiche 37W11 nicht in einer gemeinsamen
EWHA versorgt.

BU 72:

Im Betonschalthaus des BU 72 wird die Weichenheizungsverteilung zur Versorgung der
Weichenheizung der Weiche 37W11 untergebracht.

Bf Veldhausen:

Die Weiche 45W2 wird mit einer Weichenheizung ausgestattet. Daftr wird, im vorhanden
Betonschalthaus, eine neue Weichenheizungsverteilung errichtet. Die Stromversorgung erfolgt tber
den fir die Whz vorgesehenen Abgang aus der NSHV des Betonschalthauses. Aufgrund der
Ausdehnung des Bahnhofes wird die Weichenheizung der Weiche 45W7 gesondert versorgt.

BU 101:

Im Betonschalthaus des BU 101 wird die Weichenheizungsverteilung zur Versorgung der
Weichenheizung der Weiche 45W7 untergebracht.

Awanst Esche:

Durch den Rickbau der Weichen 50W1 und 50W3 sind deren Weichenheizungen auszubauen. In der
Weichenheizungsverteilung sind die vorhandenen Abgange aul3er Betrieb zu nehmen.

Hp/ Bk Hoogstede:

Fur die Unterbringung der LST und EEA der Blockstelle wird das Betonschalthaus des BU120
mitgenutzt.

Bf Emlichheim:

Die alte Weiche 55W2 wird ausgebaut und durch eine Weiche der Bauform 60-500-1:12 ersetzt. Die
Weiche 55W3 wird neu eingebaut und ist ebenfalls mit einer Weichenheizung auszuristen.

BU 140:

Die vorhandenen Weichen 55W13 und 55W14 sowie die Gleissperre 55W12 werden zurtickgebaut. Die
Weichen 55W12 und 55W13 werden neu mit anderer Bauform eingebaut. Die Abgange in der
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Weichenheizungsverteilung sind den neuen Verhaltnissen anzupassen. Die Weichenheizung ist
umzuparametrieren und neu in Betrieb zu nehmen.

Coevorden BE Vorbf:

Es erfolgt der Riickbau der Weichen 65W11 und 65W12. Der Bahnhof wird um 8 neue Weichen sowie
4 Gleissperren erweitert. Die neuen Weichen und Gleissperren werden mit elektrischen Heizungen
ausgerustet. Aufgrund der Ausdehnung des Bahnhofes wird ein neuer Auf3enverteilerschrank fir die
Aufnahme der Weichenheizung der Weichen 65W1, 65W2 und 65W3 am Sudkopf des Bahnhofes bei
ca. km 72,375 errichtet. Die Weichenheizungsverteilung im vorhandenen Betonschalthaus wird
erneuert, um die tbrigen Weichen und die Gleissperren 65W17, 65W24 und 65W25 aufnehmen zu
kénnen. Die Anschlussleistung fur das Betonschalthaus muss in diesem Zuge erhdht werden.

3.12.3 Elektrische Anlagen fiir die neuen Verkehrsstationen
Neue Verkehrsstationen:

- BfVeldhausen

- Hp Hoogstede

- Bf Emlichheim

- Bf Laarwald

An den neuen Bahnsteigen wird jeweils ein Betonschalthaus errichtet. Die Z&hleranschlusssaule und
die Unterverteilung 50Hz werden im Betonschalthaus untergebracht und (bernehmen die
Stromversorgung der Bahnsteigausristung.

Bahnsteigausriistung:

Es werden folgende Bahnsteigkomponenten mit Elektroenergie versorgt:
- Bahnsteigbeleuchtung
- Beleuchtung Infovitrine
- Fahrausweisautomat (FAA) und Fahrausweisentwerter (FAE)
- Dynamische Fahrgastinformation (DFI)
- Bahnsteiguhr
- Videouberwachung

- Leuchtkasten mit BE-Logo an den Bahnsteig-Zuwegungen
3.13 Anlagen der Telekommunikation

3.13.1 Fernmeldekabelanlagen

Im Zuge der MaRnahme werden verschiedene Bahnilbergdnge an die neuen Streckenverhaltnisse
angepasst und erneuert. Die BU-Schalthauser werden mit Diagnoseeinrichtungen ausgeristet und
erhalten jeweils einen Stichkabelanschluss an das vorhandene Streckenkabel.

3.13.2 Funkanlagen

Es sind keine Anderungen an den bestehenden Funkanlagen vorgesehen.
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3.13.3 Reisendeninformationssystem

Die neuen Verkehrsstationen erhalten an jedem Bahnsteig ein DFI-System (Digitales-Fahrgas-
Informationssystem) sowie eine Videoiiberwachung. Zur Ubertragung der entsprechenden Daten und
zur Einbindung der neuen Systeme an die Datendrehscheibe der Bentheimer Eisenbahn wird entlang
der Strecke ein LWL-Kabel verlegt. Die jeweiligen Verkehrsstationen erhalten einen
Stichkabelanschluss.

3.14 Kabeltiefbau

Fur die notwendigen Verkabelungen im Zusammenhang mit der neuen Ausristungstechnik auf dem
Streckenabschnitt Neuenhaus - Coevorden BE Vorbf (km 73,678) sind Uberwiegend die vorhandenen
KabelgefaRsysteme zu nutzen. Streckenweise sind neue Kabeltrogkanaltrassen und Gleis- und
StralRenquerungen aufzubauen.

Alle Bauarbeiten sind nach der DIN 4124 - Baugruben und Grében, Béschungen, Arbeitsraumbreiten,
Verbau durchzuftihren.

Zur Herstellung der Kabeltrogtrassen im neuen Bahnhof Frenswegen und Coevorden BE Vorbahnhof
ist ein Kunststoffkanal (KKK Gr. 2) aufzubauen bzw. zu verlangern. Alle weiteren neuen Trassen entlang
der Strecke im Kunststoffkanal (KKK Gr. 1) sind entsprechend den neuen technischen Auf3enanlagen
(bei Bedarf) zu erweitern.

In den Bahnhoéfen und an den Bahniibergangen sind die notwendigen Gleis- und StralRenquerungen mit
Schutzrohren (PE-HD-Rohre DN 110) aufzubauen. Diese werden in offener Bauweise und als
Durchérterung ausgefuhrt.

Beim Einbau der Querungen ist eine Uberdeckungshohe hy = 1,00 m von der Schwellenoberkante der
nicht tberhéhten Schiene bzw. der StraRenoberkante zur Kabelschutzrohroberkante einzuhalten.

Unter den neuen Betonschalthdusern der Bahnibergénge wird zur Kabelein- und ausfiihrung je ein
Kabelschacht Gr. V gesetzt.

Im Bahnhof Frenswegen wird zur Unterbringung der Innenanlage ein Betonschalthaus mit Kabelkeller
errichtet.

Weiterhin sind die Fertigteilfundamente fur die BU-Anlagenteile, die Signale auf der Strecke und die
Betonschalthauser zu setzen.

Der Abstand von festen Anlagen (Betonschalthaus) zur Gleismitte muss mindestens 3,30 m betragen.

Alle Bauarbeiten sind nach den allgemein anerkannten Regeln der Technik (u. a. Regelwerk der
Deutschen Bahn AG, DIN, EN) durchzuftihren.

Bei den Schachtarbeiten sind die unterirdischen Kabel und Leitungen zu beachten. In diesen Bereichen
sind generell Schachtungen mit besonderer Vorsicht auszufiihren. Die Oberflachen an vorhandenen
Anlagen sind, dem urspringlichen Zustand entsprechend, wieder herzurichten. Restliche Bodenmassen
aus Verdrangung und dgl. werden vor Ort eingebracht und sind dem Geldnde anzupassen.

3.15 Grunderwerb

Im Zuge der ReaktivierungsmalRnahme ist Grunderwerb in Hohe von 9.662 mz2 erforderlich. Zusatzlich
missen fur die Herstellung des Rahmendurchlass Wettringe zusétzliche 3.400 m?2 temporar als
Baustelleneinrichtungsflache in Anspruch genommen werden.
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Eine genaue Aufschlisselung der zu betroffenen Flurstiicke kann der Anlage B10.1 enthommen
werden. Dieser verteilt sich wie folgt auf die Abschnitte.

Abschnitt 1 — Bf Frenswegen (KM 38,883 — KM 40,517)

Kein Grunderwerb erforderlich

Abschnitt 1-2 — Freie Strecke (KM 46,798 — KM 48,425)

Kein Grunderwerb erforderlich

Abschnitt 2 — Bf Veldhausen (KM 48,425 — KM 50,430)

Grunderwerb erforderlich

Abschnitt 2-3 — Freie Strecke (KM 50,430 — KM 51,915)

Kein Grunderwerb erforderlich

Abschnitt 3 — Bf Esche (KM 51,915 — KM 53,309)

Kein Grunderwerb erforderlich

Abschnitt 3-4 — Freie Strecke (KM 53,309 — KM 64,235)

Grunderwerb erforderlich

Abschnitt 4 — Bf Emlichheim (KM 64,235 — KM 65,570)

Grunderwerb erforderlich

Abschnitt 4-5 — Freie Strecke (KM 65,570 — KM 70,436)

Kein Grunderwerb erforderlich

Abschnitt 5 — Bf Laarwald (KM 70,436 — KM 71,725)

Kein Grunderwerb erforderlich

Abschnitt 5-6 — Freie Strecke (KM 71,725 — KM 72,091)

Kein Grunderwerb erforderlich

Abschnitt 6 — Bft Coevorden BE Vorbf (KM 72,091 — 73+680)
Grunderwerb erforderlich
Temporare Flacheninanspruchnahme erforderlich

4 Begleitende Malinahmen

4.1 Schallschutz

Durch das Ingenieurbiro ZECH wurde im Rahmen einer schalltechnischen Untersuchung die
Schienenverkehrslarmsituation im Bereich der Gleisstrecke Neuenhaus bis Grenze D/NL im Zuge der
Reaktivierung des Schienenpersonennahverkehrs (SPNV) ermittelt und nach Einstufung der
MalRnahme als erheblicher Eingriff seitens der NLStBV Hannover gemaf der Richtlinie der 16. BImSchV
fur den gesamten Streckenabschnitt beurteilt.
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In der vorliegenden schalltechnischen Untersuchung wurde die Schienenverkehrslarmsituation im
Bereich der Gleisstrecke Neuenhaus - Emlichheim - NL-Grenze (Los 1) im Rahmen der Reaktivierung
des Schienenpersonennahverkehrs (SPNV) ermittelt und nach Einstufung der Maflnahme als
erheblicher Eingriff gemaR den Richtlinien der 16. BImSchV fur den gesamten Streckenabschnitt
beurteilt.

Im Zuge der Untersuchungen wurden die an allen umliegenden Immissionspunkten im Bestand
verursachten Beurteilungspegel hervorgerufen durch die aktuell ausschlieRliche Streckennutzung durch
Guterverkehr den durch die zusatzliche Wiederaufnahme des SPNV prognostizierten
Beurteilungspegeln gegenibergestellt.

Die Berechnungen der Untersuchung ohne larmmindernde MaRnhahmen haben fiir den Tageszeitraum
Betroffenheiten mit Anspruchsvoraussetzungen fur LArmschutz ergeben. Durch die Verschiebung von
einem Guterzug von der Nachtzeit in die Tageszeit ergeben sich im Nachtzeitraum keine bzw. keine
relevanten Erh6hungen der Beurteilungspegel.

Ohne weitergehende larmmindernde MalRnahmen wirden sich fur 48 AufRenwohnbereiche, Bau
grenzen in den Bebauungsplangebieten Nr. 27 der Gemeinde Hoogstede und Nr. 18 der Gemein de
Emlichheim sowie fir 64 Gebdude Anspruchsvoraussetzungen fir Larmschutz ergeben. An den
Gebauden sind zum Teil verschiedene Fassadenseiten und mehrere Geschosse betroffen.

Auf Grund der Vielzahl der betroffenen Objekte wurden Moglichkeiten zur aktiven Larmminderung im
Bereich der betroffenen Immissionsorte geprift und festgelegt, welche im Zuge der SPNV-
Reaktivierung umgesetzt werden sollen.

Diese MalRnahmen umfassen:

a) Erhdhung der geplanten Larmschutzwand im  Bebauungsplangebiet Nr. 27 der Gemeinde
Hoogstede von derzeit 2,50 m auf 3,20 m - jeweils bezogen auf 16,00 m GNN.

b) Einbau von Schienenstegdampfern in folgenden Abschnitten (Angabe der Kilometrierung
bezogen auf das Hauptgleis):

Abschnitt 1 — Bf Frenswegen (KM 38,883 — KM 40,517)

Keine MalRnahmen erforderlich

Abschnitt 1-2 — Freie Strecke (KM 46,798 — KM 48,425)

Keine MalBnahmen erforderlich

Abschnitt 2 — Bf Veldhausen (KM 48,425 — KM 50,430)

Keine MalBnahmen erforderlich

Abschnitt 2-3 — Freie Strecke (KM 50,430 — KM 51,915)

Keine MalRnahmen erforderlich

Abschnitt 3 — Bf Esche (KM 51,915 — KM 53,309)

Keine MalRnahmen erforderlich
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Abschnitt 3-4 — Freie Strecke (KM 53,309 — KM 64,235)
Einbau von Schienenstegdampfern
1. KM 56,492 bis KM 56,750
2. KM 56,886 bis KM 57,276
3. KM 63,867 bis KM 64,188

Abschnitt 4 — Bf Emlichheim (KM 64,235 — KM 65,570)
Einbau von Schienenstegdampfern
1. KM 65,127 bis KM 65,237

Abschnitt 4-5 — Freie Strecke (KM 65,570 — KM 70,436)
Einbau von Schienenstegdampfern
1. KM 65,255 bis KM 65,620
2. KM 65,921 bis KM 66,250

Abschnitt 5 — Bf Laarwald (KM 70,436 — KM 71,725)

Keine MalBnahmen erforderlich

Abschnitt 5-6 — Freie Strecke (KM 71,725 — KM 72,091)

Keine MalRnahmen erforderlich

Abschnitt 6 — Bft Coevorden BE Vorbf (KM 72,091 — 73+680)

Keine MalRnahmen erforderlich

Ferner wurde der im Bebauungsplan Nr. 51 der Gemeinde Emlichheim festgelegte Larmschutzwall mit
einer Kronenhdéhe von 1,50 m Uber Schienenoberkante bertcksichtigt. Dieser Wall ist nach
Inaugenscheinnahme nicht vorhanden, jedoch planungsrechtlich geregelt.

Unter Bericksichtigung dieser MalRnhahmen ergibt sich zusammengefasst folgende
Beurteilung:

1) Es ergeben sich nur noch im Tageszeitraum Betroffenheiten  mit
Anspruchsvoraussetzungen fur Larmschutz. Im Tageszeitraum wird an keinem
Immissionsort entlang der gesamten Gleisstrecke der Schwellenwert von 70 dB(A)
tags erreicht oder weiter erhoht.

2) Im Nachtzeitraum liegt - aufgrund von geringerem nachtlichem Guterverkehr im
Prognoseplanfall - keine wesentliche Anderung im Sinne der 16. BImSchV vor.

3) Mit den geplanten MalRnahmen ist in den Bereichen Neuenhaus, Veldhausen und
Ringe von keinen Konflikten im Sinne der 16. BImSchV auszugehen.

4) Betroffen sind bei dieser Variante mit 0. g. Larmschutzmaflinahmen noch folgende
Objekte:

(1) Bereich Esche:

RingstralRe 2: AuRenwohnbereich

|

Genehmigungsplanung Erldauterungsbericht zum Gesamtentwurf-241209
Seite 49 von 65



LAUPLAN fr:

(2) Bereich Hoogstede:

a. BergstralBe 17: AuBenwohnbereich (Terrasse); NO- und NW-Fassade (EG
+1. 0G)

b. Bree 9: AulRenwohnbereich (Terrasse) sowie Nord- und Ost-Fassade
(nach Inaugenscheinnahme nur EG vorhanden)

c. Burgermeister-Harms-Ensink-Str.17: AuRenwohnbereich
(Terrasse)

d. Scheerhorner Siedlung 8: AuBenwohnbereich (Terrasse)

e. Scheerhorner Siedlung 10: AuRenwohnbereiche
(Terrasse + Balkon)

(3) Bereich Emlichheim:
a. Anne-Frank-Str. 40: Ost- und Sudfassade (EG + 1. OG)
b. Gebruder-van-Eyk-Str. 2: AuBenwohnbereich (Terrasse)

c. Nachtigallenweg 2: AulRenwohnbereich (Terrasse) sowie
Sldfassade (1. OG)

d. Am bhf. 18: Sudfassade (EG + 1. OG)
e. Am bhf. 20: Westfassade (1. OG) und Sudfassade (EG)

f. Am bhf. 22: Sidfassade (EG)

g. teilweise Baugrenze am B-Plan Nr. 18 (Ml, 1. OG)

h. Deterskamp 16: Ostfassade (1.0G)

i. Coevordener Str. 16A: AulRenwohnbereich (Terrasse)
(4) Bereich Laar:
Volzeler Grenzweg 1: SO- und NO-Fassade (EG + 1.0G)

Alle betroffenen Objekte werden durch passive SchallschutzmaRhahmen gesichert.

4.2 Erschutterung

In der vorliegenden erschitterungstechnischen Untersuchung (siehe Anlage C17) wurden die
Erschitterungen durch Schienenverkehr im Bereich der Gleisstrecke Neuenhaus — Emlicheim — NL-
Grenze (Los 1) im Rahmen der Reaktivierung des Schienenpersonennahverkehrs (SPNV) ermittelt und
gemaf DIN 4150-2 in Bezug auf die Einwirkungen von Menschen in Gebauden sowie DIN 4150-3 in
Bezug auf die Einwirkungen auf Gebaude beurteilt.

Grundlage hierfir waren Erschitterungsmessungen im Freifeld im Bereich der bereits befahrenen —
bereits erneuerten und reaktivierten — Gleisstrecke Bad Bentheim — Nordhorn — Neuenhaus an einem
Streckenabschnitt stidlich von Neuenhaus sowie Prognoseberechnungen gemal E DIN 45672-3.

Ein Vergleich der neu durchgefihrten Erschitterungsmessungen mit friheren Messungen hat gezeigt,
dass durch die Modernisierung der Strecke — infolge des verbesserten Oberbaus der Strecke — deutlich
niedrigere Erschitterungsimmissionen durch einzelne Zugvorbeifahrten zu erwarten sind als im
Bestand. Weiterhin sind die zu erwartenden Erschitterungsimmissionen durch den SPNV deutlich
geringer als die, welche durch den Guterverkehr hervorgerufen werden.

Die Prognose der zu erwartenden Erschiitterungsimmissionen auf Geschosstrenndecken hat gezeigt,
dass durch die geplante Reaktivierung der Streckenabschnitte Neuenhaus — Emlichheim — NL-Grenze
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(Los 1) fur den Schienenpersonennahverkehr mit Modernisierung der Strecke keine unzuldssigen
Erschitterungsimmissionen sowohl gemafy DIN 4150-2 als auch gemafR DIN 4150-3 im Bereich der
nachstgelegenen Nutzungen zu erwarten sind.

Demnach liegen die zu erwartenden Erschitterungsimmissionen auf einem Niveau, bei dem nach den
vorliegenden Erkenntnissen und den Anforderungen der o.g. Richtlinien in der Regel erhebliche
Belastigungen von Menschen in Wohnungen und vergleichbar genutzten Raumen vermieden werden.

Die zu erwartenden Erschiitterungsimmissionen sind dartber hinaus nicht dazu geeignet, schadigende
Auswirkungen auf Geb&udesubstanzen in Hinblick auf eine Verminderung des Gebrauchswertes z.B.
Risse in Gebauden etc., zu verursachen.

4.3 CO2 —relevante Auswirkungen

Im Sinne des Bundes-Klimaschutzgesetzes (KSG) haben die Trager 6ffentlicher Aufgaben bei der
Planung den Schutz vor den Auswirkungen des weltweiten Klimawandels die Erflillung der nationalen
Klimaschutzziele sowie die Einhaltung der européischen Zielvorgaben zu gewéhrleisten. Der Bund
muss bei der Planung prifen wie die Malinahme zum Erreichen der nationalen Klimaschutzziele nach
§ 3 KSG beitragen kann. Da die zu reaktivierende Strecke von Neuenhaus nach NL-Grenze
planmafig mit Dieselloks befahren werden soll, wird nach 8§ 13 KSG eine Abschatzung der zu
erwartenden CO2 — Immissionen durchgefihrt.

Der Streckenabschnitt Neuenhaus bis NL-Grenze erstreckt sich von Bahnkilometer 46+798 bis
Bahnkilometer 73+691 daraus ergibt sich eine Gesamtstreckenlange von:

L =73,691 km — 46,798 km = 26,893 km = 26.893,00 m

Gemal des Betriebskonzeptes der BE Netz GmbH wird die Strecke wdchentlich mit insgesamt 48
Zugfahrten befahren, die sich wie folgt zusammensetzen:

Montags bis Freitags = 17 Stk

Samstags = 16 Stk
Sonntags = 15 Stk
Zugfahrten

=5x17 Stk + 16 Stk + 15 Stk = 116 Stk
Woche

Durchschnittsverbrauch = 84 1/100 km

Aus den oben ermittelten Daten ergibt sich so ein Durchschnittsverbrauch an Diesel pro Jahr:

Jahresfahrleistung = 116 x 52 Wochen x 26,893 km x 2 = 324.437,15 km

Woche
Verbrauch

Tahr = 324.437,15km x 841 /100 km = 272.527,211/Jahr Diesel

Bei einem CO2-Ausstoss bei Dieselfahrzeugen von 2,67 kgCO2/I ergibt sich fur den
Schienenpersonennahverkehr ein Gesamt CO2-Ausstoss pro Jahr von;

coz = 272.527,21 : 2,67 kg 1000 kg = 727,65 focoz
Jahr B ]ahrx 702 / to "7 Jahr
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In Verbindung mit der Reaktivierung des Schienenpersonennahverkehrs wird das regionale Busnetz
verkleinert und neu aufgestellt. Durch diese Umstellung werden jahrlich 113.666 km Busverkehr
eingespart. Unter den 0.g. Berechnungsansatzen ergibt sich so eine Einsparung des CO2-Ausstosses
von:

€02 _ 113666 x28— " 12679 110009 = g4,082°C02
Jahr - H13:666 e X 28 50k * %7 coz / to O Jahr

Unter Berlicksichtigung des reduzierten CO2-Ausstosses aus dem Busverkehr ergibt sich somit ein
Gesamt-CO2-Ausstoss von 642,67 toCO2/Jahr.

4.4 Umweltfachliche Unterlagen

4.4.1 Umweltvertraglichkeit / Landschaftsschutz / Denkmalpflege
441.1 Schutzgut Mensch, insbesondere der menschlichen Gesundheit
Bestand

Im Untersuchungsgebiet befinden sich vereinzelte Siedlungsstrukturen in Form von Hofstellen. Diese
konzentrieren sich vor allem zwischen in den Offenlandschaften zwischen Neuenhaus und Veldhausen,
Veldhausen und Hoogstede, Hoogstede und Emlichheim, Emlichheim und Laarwald sowie Laarwald
und Europark. FlachenmaRig groRe Siedlungsstrukturen befinden sich in den Siedlungsbereichen
Neuenhaus und Veldhausen, Hoogstede, Emlichheim und Laarwald.

Das Gebiet besitzt dariiber hinaus keine besondere Bedeutung fir die Wohnnutzung.

Das Gebiet besitzt aufgrund der strukturellen Auspragung im Zusammenhang mit den bestehenden
Vorbelastungen durch Stral3en, Siedlungsbereiche und intensiver Landwirtschaft Uberwiegend eine
nachrangige Bedeutung. An einzelnen Bereichen wird dem Schutzgut Menschen, einschlieRlich der
menschlichen Gesundheit im Hinblick auf die Wirkfaktoren eine hohe Bedeutung zugesprochen.

Umweltauswirkungen

Die Bewertung einer mdglichen Betroffenheit des Schutzgutes Mensch, insbesondere der menschlichen
Gesundheit erfolgt auf der Grundlage der Ergebnisse eines schalltechnischen Gutachtens durch das
Ingenieurbiro ZECH. Auf Basis dieser Ergebnisse ergibt sich ein Anspruch auf Larmschutz fur
ausgewahlte Objekte (s. Kapitel 4.1).

4.4.1.2 Schutzgut Tiere, Pflanzen und biologische Vielfalt
Bestand
Pflanzen

Das Bauvorhaben findet Giberwiegend innerhalb der bestehenden Gleistrasse statt. Geringfiigig kommt
es zu Flacheninanspruchnahmen durch die Anlage der Bahnsteige/Haltepunkte und
Kreuzungsbereiche/Parallelgleis. Hierfiur werden geringwertige Saumstrukturen, Graben und
landwirtschaftlich genutzten Flachen, Scherrasen, hoéherwertige Saumstrukturen, lineare
Gehdlzstrukturen und im kleinen Umfang auch ein Waldbereich und bereits versiegelte Flachen in
Anspruch genommen. Das Artenspektrum weist hierbei Vorkommen von typischen und weit verbreiteten
Arten auf; seltene bzw. gefahrdete Arten wurden nicht festgestellt.
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Tiere

Das Untersuchungsgebiet stellt einen geeigneten Lebensraum fiir verschiedene (planungsrelevante)
Tierarten dar. Neben Vogeln, Fledermausen kommen ebenso Reptilien und Amphibien in den
vorhandenen Biotopstrukturen vor. Im Zusammenhang mit dem geplanten Bauvorhaben kommt es zu
einer  Flacheninanspruchnahme durch die Anlage von Bahnsteigen/Haltepunkte und
Kreuzungsbereichen/Parallelgleis. Bei den in Anspruch genommenen Flachen handelt es sich um keine
essenziellen Brut- oder Nahrungshabitate der genannten Arten. Baubedingt sind Stérungen in Form von
u.a. LArm und Bewegung zu erwarten, die allerdings nur von temporarer Dauer sind. Betriebsbedingt
kann es zu Kaollisionen im Zusammenhang mit der Erh6hung der Zugfrequenz kommen. Zur Bewertung
der Auswirkungen auf die im Untersuchungsgebiet vorkommenden Tierarten erfolgte eine artspezifische
Betrachtung in der Artenschutzprifung.

Biologische Vielfalt

Der Untersuchungsraum hat aufgrund seiner Biotopausstattung und der bestehenden Vorbelastung
durch die umgebenden Stral3en und die vorhandene Bahnstrecke eine allgemeine Bedeutung fir die
biologische Vielfalt.

Umweltauswirkungen

Pflanzen
Verluste seltener bzw. gefahrdeter Arten werden durch das Vorhaben nicht verursacht.
Tiere

Unter Berlcksichtigung der in der Artenschutzprifung dargestellten Vermeidungs- und
Verminderungsmaflnahmen sowie CEF-Mal3Bnahmen kénnen Verbotstatbestdnde nach 8§44 BNatSchG
in Bezug auf die im Untersuchungsgebiet vorkommenden Tierarten ausgeschlossen werden.

Biologische Vielfalt

Erhebliche Beeintrachtigungen der biologischen Vielfalt werden aufgrund des aufgestellten
MalRnahmenkonzeptes in Verbindung mit der bestehenden Vorbelastung nicht ausgelost.

4.4.1.3 Schutzgut Boden, Flache
Bestand
Innerhalb des Gebietes kommen folgende Bodentypen vor:

- Mittlerer Tiefumbruchboden aus Gley (teils im Suchraum fur schutzwirdige Béden; Bo-den mit
auRerst hoher Bodenfruchtbarkeit)

- Mittlerer Tiefumbruchboden aus Podsol-Gley
- Mittlerer Gley-Vega

- Tiefer Gley mit Erdniedermoorauflage

- Mittlerer Tiefumbruchboden aus Gley-Podsol

- Mittlerer Plaggenesch unterlagert von Podsol (im Suchraum fir schutzwirdige Béden; Boden
mit kulturgeschichtlicher Bedeutung - bilden in ihrem Aufbau eine historische Nutzungsform ab)

- Mittlerer Gley-Podsol

|
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- Sehr tiefer Podsol-Gley
- Tiefer Podsol-Gley

- Tiefer Gley (teils im Suchraum fir schutzwirdige Bdden; Béden mit aulerst hoher Bo-
denfruchtbarkeit)

- Tiefer Tiefumbruchboden aus Niedermoor
- Mittleres Erdniedermoor mit geringmachtiger Sanddeckkultur
- Mittlerer Kolluvisol unterlagert von Gley

Von diesen im Untersuchungsgebiet vorkommenden Bodentypen sind die Plaggenesche als ,Bdéden mit
hoher kulturgeschichtlicher Bedeutung® ausgewiesen (Suchrdume schutzwirdige Bdden). Die
Plaggenesche des Untersuchungsraumes gelten als schutzwirdig aufgrund ihrer kulturgeschichtlichen
Bedeutung, da diese in ihrem Aufbau eine historische Nutzungsform abbilden. Des Weiteren sind im
Suchraum fir schutzwiirdige Béden im Untersuchungsgebiet Mittlerer Tiefumbruchboden aus Gley und
Tiefer Gley. Die beiden Bodentypen gelten aufgrund ihrer &uf3erst hoher Bodenfruchtbarkeit als
schutzwirdige Boden.

Innerhalb der bestehenden Gleisanlage sind die Bodenverhéltnisse komplett Uberformt und die
naturlichen Bodenverhaltnisse sind nicht mehr gegeben.

Umweltauswirkungen

Eine planungsrelevante Versiegelung von Béden im Bereich der Gleisanlagen ist nicht zu erwarten, da
der Boden durch die schon vorhandene Nutzung Uberformt ist und die Baumalnahme eine
Reaktivierung der vorhandenen Strecke fiir den SPNV ist.

Planungsrelevante Auswirkungen fur das Schutzgut Boden stellt die Neuversiegelung in Form von einer
Voll- und Teilversiegelung fur die neu angelegten Bahnsteige/Haltepunkte  und
Kreuzungsbereiche/Parallelgleis dar. Durch die Teilversiegelung sind auch Bdden besonderer
Bedeutung (schutzwiirdige Béden) betroffen.

4.4.1.4 Schutzgut Wasser
Bestand
Grundwasser

Aus den Ergebnissen der Baugrunduntersuchung geht hervor, dass das gemessene
Grundwasserniveau zum Zeitpunkt der Untersuchung zwischen 1,0 m und 2,5 m unter Oberkante
Gleisbett lag. Nach langanhaltenden Niederschlagen ist gegeniiber den Messwerten mit einem Anstieg
der Grundwasserstande von rd. 0,5 m zu rechnen.

.Bei der Bewertung der Grundwasserstandsdaten ist nach den Ergebnissen der Baugrunduntersuchung
zu bertcksichtigen, dass es sich um vereinfachte, grob gemittelte Werte tiber grof3e Streckenabschnitte
handelt. Lokale hydrologische Standortgegebenheiten oder -besonderheiten wie kleinere Vorfluter,
Entwasserungsgraben,  Dréanageeinrichtungen,  Schlufflagen u.&.  konnen die  Ortlichen
Grundwasserverhéltnisse beeinflussen, so dass mit Abweichungen von den o.g. Werten gerechnet
werden muss.

|
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Oberflachenwasser

Innerhalb des gesamten Untersuchungsgebietes verlaufen einige Grében sowie Bahnseitenmulden, die
entlang der Bahntrasse liegen oder gekreuzt werden. Im Bereich Neuenhaus wird ein etwas groRRerer
Graben (Strootgraben) tUberquert. Des Weiteren wird Ausgang Neuenhaus in Richtung Hoogstede die
Vechte und kurz vor Hoogstede die Lee als FlieRgewéasser gekreuzt. Nordlich von Veldhausen wird die
Billerbecke und die Asmeerbecke als gréRere Graben gequert. Zwischen Hoogstede und Emlichheim
werden noch funf weitere groRere Graben gequert (Bathorner Graben, Leegraben, Grof3ringer Graben,
Kleinringer Graben und Emlichheimer Entlastungskanal). Sudlich vom Europark kreuzt die Bahntrasse
noch den Graben Wettringe. Im Bereich der Gewerbe- und Industrieflachen Europark befindet sich ein
kleiner Kanal. Zudem befinden sich randlich des Untersuchungsgebietes einzelne Stillgewasser.

Umweltauswirkungen

Oberflachenwasser

Eine planungsrelevante Auswirkung / Veranderung fiir das Oberflachenwasser ist nicht zu erwarten, da
es sich um eine Reaktivierung des SPNV auf einer vorhandenen Strecke handelt.

Eine Reprofilierung der Bahnseitengraben/-mulden erfolgt im Rahmen der
Grabenunterhaltung/Unterhaltungspflege. Die Instandsetzung und Unterhaltung der Graben/Mulden
beinhaltet die R&umung der Grabensohlen, eine Nachprofilierung der Béschungen, ein Ausméhen der
Graben/Mulden sowie eine punktuelle Entfernung aufgekommener Gehélze. Die mit den
Unterhaltungsarbeiten einhergehende Entfernung der Vegetationsbestédnde ist bei Wahrung der
Vermeidungsmalfinahmen nicht als Eingriff zu werten. Mégliche Beeintrachtigungen der Tierwelt kbnnen
im Rahmen vorheriger Kontrollen und der 6kologischen Baubegleitung ausgeschlossen werden. Mit der
Reprofilierung der Bahnseitengraben/-mulden ist keine Verdnderung des Oberflachenabflusses zu
erwarten.

Grundwasser

Keine Veranderung gegeniber der Bestandssituation, daher bestehen keine planungsrelevanten
Veranderungen fur das Grundwasser.

4.4.1.5 Schutzgut Klima / Luft
Bestand

Die landwirtschaftlichen Flachen besitzen fir die Kaltluftproduktion eine Bedeutung. Die gliedernden
Geholzstrukturen weisen eine Funktion als Kleinflachige Frischluftproduktionsgebiete und
Luftfilterelemente auf. Des Weiteren dienen die Gehdlzstrukturen als Windbarrieren.

Umweltauswirkungen

Erhebliche Beeintrachtigungen des Schutzgutes Klima / Luft durch die Reaktivierung des SPNV kénnen
ausgeschlossen werden.

4.4.1.6 Schutzgut Landschaftsbild
Bestand
Landschaftsbild

Das Untersuchungsgebiet stellt sich mit einem flachen Relief und als landwirtschaftlich gepragter Raum
dar. Einige Gehdlzbestande unterbrechen die groR3flachige landwirtschaftliche Nutzung. Entlang der
Gleisstrecke befinden sich einzelne Siedlungsstrukturen, welche sich in den dicht bebauten

|
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Bereichen/Stadtgebieten verdichten. Das Landschaftsbild ist durch die Gleisanlage sowohl optisch als
auch akustisch vorbelastet.

Erholung

Fur den Teilaspekt Erholung ergibt sich eine Beeintrachtigung durch eine Erhéhung der
Gleisstreckenbelastung (Sichtbeziehungen und Verkehrslarm). Aufgrund der jedoch eher als gering zu
wertenden Frequentierung und der Vorbelastungen ergeben sich keine erheblichen Veranderungen
gegeniber der Bestandssituation.

Das Untersuchungsgebiet wird von verschiedenen Rad- und Wanderwegen (regional bedeutsam)
berthrt.

Im RROP Landkreis Grafschaft Bentheim ausgewiesene regional bedeutsame Rad-Wanderwege sind:
- Volzeler Grenzweg“, Emlichheim (quert die Gleistrasse)
- ,BahnhofstralRe L44“, Emlichheim (quert die Gleistrasse)
- ,BahnhofstraBe”, Hoogstede (quert die Gleistrasse)
- ,IndustriestralRe”, Veldhausen (parallel zur Gleistrasse)
- ,Fuchsweg", Frenswegen (quert die Gleistrasse; aufderhalb des Bauvorhabens)

Demnach kreuzt die Trasse an drei Stellen regional bedeutsame Rad-Wanderwege bzw. die
Vechtetalroute; zum einen in Hoogstede — Bahnhofstrale und zum anderen in Emlichheim —
Bahnhofstral3e sowie den Volzeler Grenzweg.

Umweltauswirkungen

Kulissenbildende Gehdélzstrukturen bleiben im maf3geblichen Umfang erhalten. Die Enthahme ist im
Sinne des Landschaftsbildes nicht erheblich.

Beziglich der im RROP Landkreis Grafschaft Bentheim ausgewiesene regional bedeutsame Rad-
Wanderwege ist zu sagen, dass die Bahniibergange in ihrem Bestand bestehen bleiben. Demnach
besteht keine Beeintrachtigung der regional bedeutsamen Rad-Wanderwege bzw. der Vechtetalroute.

4.4.1.7 Schutzgut kulturelles Erbe und sonstige Sachguter

Durch das Bauvorhaben sind keine bekannten Bodendenkmale oder arch&ologischen Verdachtsflachen
betroffen.

4.4.1.8 Wechselwirkungen

Vor dem Hintergrund der vorhabenspezifischen Wirkungen des Projektes und der naturrdumlichen
Gegebenheiten des Untersuchungsgebietes wird erwartet, dass sich Uber die berlcksichtigten
Sachverhalte hinaus keine weiteren nachteiligen Synergieeffekte ergeben, die dazu fuhren, dass die
Gesamtbelastung einzelner Okosystemkomplexe in so erheblicher Weise von dem schutzgutspezifisch
ermittelten Prognosezustand abweicht, dass dies fir die Entscheidungsfindung von Bedeutung ist.

4.4.2 Artenschutz

Zur Uberpriifung, ob durch das Vorhaben ggf. Arten, die im Anhang IV der FFH-Richtlinie oder im
Anhang | der Vogelschutzrichtlinie aufgefiihrt sind, betroffen sind oder betroffen sein kénnten, wurde
eine Artenschutzpriifung als Potenzialanalyse durchgefiuhrt. Auf der Grundlage der Konfliktanalyse
kommt es unter Bertcksichtigung der dargestellten Vermeidungs- und Verminderungsmaf3hahmen
————————————————————————————————————————————————————————————————————
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sowie CEF-MaRRnahmen projektbedingt nicht zu Verstéf3en gegen die Zugriffsverbote des § 44 Abs. 1
BNatSchG und Art. 5 Vogelschutzrichtlinie sowie Art. 12 FFH-RL.

4.4.3 Schutzgebiete

Das Untersuchungsgebiet zwischen Esche und Emlichheim ausgenommen der Bahndamm liegt zu
Teilen im ausgewiesenen Uberschwemmungsgebiet der Vechte.

Angrenzend an die Trasse liegen verteilt im Untersuchungsgebiet fiir Gastvégel und Brutvogel wertvolle
Bereiche.

Des Weiteren befindet sich ca. 800 m sidwestlich der Trasse bei Kalle das Naturschutzgebiet ,Vechte-
Altarm Kalle* (NSG WE 00053). Ein weiteres Naturschutzgebiet ,Briinas Heide* (NSG WE 00139) liegt
ca. 1 km westlich der Trasse sidlich von Esche.

Das nachstgelegene FFH-Gebiet ,Itterbecker Heide* (DE3406-301) befindet sich dstlich in ca. 11 km
Entfernung und das EU-Vogelschutzgebiet ,Dalum-Wietmarscher Moor und Georgsdorfer Moor*
(DE3408-401) liegt nordwestlich ca. 4 km entfernt.

Zudem befindet sich im Untersuchungsgebiet das Landschaftsschutzgebiet ,Lamberg“ (LSG NOH
00003). Dieses liegt noérdlich angrenzend der Trasse 6stlich von Emlichheim.

Als geschitzter Landschaftsbestandteil im Untersuchungsgebiet ist der Baumbestand ,Am Bahnhof*
(GLB NOH 00005) nérdlich des Bahnhofes in Emlichheim zu nennen.

Die im Untersuchungsgebiet vorhandenen Schutzgebiete werden durch das Bauvorhaben nicht
beeintrachtigt. Da keine Veranderung der Bestandssituation vorliegt, werden die Bereiche ebenfalls
nicht nachhaltig verandert oder gestort.

4.4.4 MaBnahmen zur Vermeidung, Minderung und zum Ausgleich erheblicher
Umweltauswirkungen nach den Fachgesetzen

4441 LarmschutzmaRnahmen

LarmschutzmaRnahmen werden im Kapitel 4.1 beschrieben.

4.4.4.2 Sonstige ImmissionsschutzmalRnahmen

Entfallt

4443 Malinahmen zum Gewasserschutz

Entfallt

4.4.4.4 Landschaftspflegerische MalRnahmen

4.4.4.4.1 Vermeidung und Verminderung von Beeintrachtigungen

Im gesamten Planungsprozess zur Reaktivierung des SPNV auf der Strecke von Neuenhaus bis
Coevorden sind mit der umweltfachlichen Beurteilung bautechnischer Malinahmen zur
Trassenoptimierung wesentliche Untersuchungen einer verhaltnisméafiigen Vermeidung erheblicher Be-
eintrachtigungen des Naturhaushalts und des Landschaftsbildes erfolgt.

Vermeidbare Beeintrachtigungen von Natur und Landschaft sind nach dem Vermeidungsgrundsatz des
§ 15 BNatSchG zu unterlassen.

|
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Konzeptionell sind die VermeidungsmaflRnahmen wesentlicher Inhalt der landschaftspflegerischen
Begleitplanung. Naturschutzfachlich begriindete Vermeidungsmaflinahmen werden im MafZnahmenblatt
dokumentiert und integriert in den Bestands- und Konfliktplan gekennzeichnet.

Vermeidungsmalinahmen bei der Durchfihrung der BaumafRnahme dienen dem unmittelbaren Schutz
vor temporaren Gefahrdungen wahrend der Bauausfiihrung. Entsprechende MalRnahmen sind z. B.
Einzaunungen (z. B. zum Schutz von Baumen, Pflanzenbestdnden und Vegetationsflachen) oder
Bauzeitenregelungen (z. B. Baufeldraumung aufRerhalb der Brutzeit stérungsempfindlicher Vogelarten).

Tabelle 1: Ubersicht landschaftspflegerische VermeidungsmaRnahmen

MaRnahmen- | Beschreibung Umfang

kirzel

Allgemeine Schutz- und VermeidungsmalRnahmen

1V Schutz von Gehélzen Umsichtige Ausfiihrung der -
Bauarbeiten / bauzeitliche Flacheninanspruchnahme

2V Umweltbaubegleitung -

Vegetationstechnische Schutz- und VermeidungsmafRnahmen

3S Einzelbaumschutz -

4S Sicherung von Gehdlzbestanden und sensiblen -
Vegetationsflachen

Schutz- und Vermeidungsmaf3nahmen fir Boden und Wasser

5V Vermeidung von Schadstoffeintragen wahrend der Bauphase | -

6V Fachgerechte Handhabung des Bodens / Oberbodens -

Artenschutzfachliche Schutz- und Vermeidungsmalfinahmen

7 VART Gehdlzrodung / Bauzeitenregelung -

8 VaRT Kontrolle von Hohlenb&aumen -

9 Vart Baufeldfreimachung / Bauzeitenregelung -

10 Varr Baufeldkontrolle -

11 Vart Vergramung der Brutvdgel in Baufeldnéhe

12 VarT Kontrolle auf Vorkommen von Reptilien -

13 VarT Tempordare Leiteinrichtung fur Reptilien

14 VarT Kontrolle auf Vorkommen von Amphibien -

15 Vart Tempordare Leiteinrichtung fir Amphibien -

16 Vart/ 1 A | Gestaltung amphibiengerechter -
Durchlasse/Trockendurchlédsse

17 Vart Gewabhrleistung der 6kologischen Durchgéangigkeit von -
Gewassern

18 VarT Verwendung insektenfreundlicher Leuchtmittel -

Nach den jeweils in § 13 und 15 des BNatSchG formulierten Zielen und Grundsétzen des Naturschutzes
und der Landschaftspflege sind erhebliche Beeintrachtigungen von Natur und Landschaft vorrangig zu
vermeiden. Unvermeidbare Beeintrachtigungen sind durch MalRnahmen des Naturschutzes und der
Landschaftspflege auszugleichen (AusgleichsmaRnahmen) oder zu ersetzen (Ersatzmaf3nahmen).

Nach Art und Umfang ist dabei nach folgenden MaRnahmen zu differenzieren:
- MaRnahmen zur Vermeidung/Minimierung von Beeintrachtigungen
- Gestaltungsmaflinahmen

- AusgleichsmafRnahmen
O —
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- Ersatzmallinahmen

Die Darstellung der MaRnahmen im LBP erfolgt integriert in den Bestands- und Konfliktplanen im
MaRstab 1: 5000. Die ausfuhrliche Beschreibung der MaRnahmen ist den MalRnahmenblattern zu
entnehmen.

4.4.4.42 Ableiten des MallBnahmenkonzeptes

Um die unvermeidbaren erheblichen Beeintrachtigungen im Zuge der Reaktivierung des SPNV so weit
wie moglich zu kompensieren, wurde ein MaRnahmenkonzept erarbeitet, das zum einen
GestaltungsmalRnahmen und zum anderen AusgleichsmalRnahmen beinhaltet.

Ziel der Gestaltungsmalinahmen ist eine funktionsgerechte Gestaltung sowie eine landschaftsgerechte,
harmonische Eingliederung der Trasse in das Landschaftshild. Sie dienen auf diesem Wege auch der
Kompensation des durch das Vorhaben hervorgerufenen Eingriffs in den Naturhaushalt
(8 14 BNatSchG). Grundsétzlich kénnen mit einer einzelnen Ausgleichsmalinahme Beeintrachtigungen
mehrerer Funktionen und Werte kompensiert werden. Im Folgenden werden die Ausgleichs- und
GestaltungsmalRnahmen aufgelistet.

Im Bericht zur Artenschutzpriifung ist eine Priifung des Eingriffs im Hinblick auf die Verbotstatbestande
nach § 44 BNatSchG erfolgt. Hieraus ergeben sich fir das geplante Vorhaben die nachfolgenden,
artenschutzfachlichen AusgleichsmalRnahmen bzw. sog. CEF-Malinahmen.

Tabelle 2: Ubersicht landschaftspflegerische MaRnahmen

MaRnahmenkirzel Beschreibung Umfang

Ausgleis- und GestaltungsmafRhahmen

16 Vart/ 1 A Gestaltung amphibiengerechter 1 Stk./3.Stk.
Durchlasse/Trockendurchlésse

2 G/IA Entwicklung artenreicher Sdume auf den ca. 56 km
neuprofilierten Grabenb&schungen laufender m

Grében/Mulden

3G Entwicklung artenreicher Saume auf den 256 m?
neuangelegten Boschungen im Bereich der
Bahnsteige

4A Kompensation tber Naturschutzstiftung Grafschaft ca. 18.545 m2
Bentheim

Vorgezogene Ausgleichsmaf3nahmen / CEF-Malnahmen

17.1 Vcer Aufhangen von Nistkésten 3 Stk.

17.2 Vcer Aufhangen von Fledermauskésten 8 Stk.

17.3 Vcer Bereitstellung von Ersatzhabitaten fur Reptilien 7 Stk.

17.4 Vcer Verstarkung der verbleibenden Gehdlzriegel durch ca. 96 mz2
Unterpflanzung

O —
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4.4.4.4.3 Kompensation
Funktionsbereich Pflanzen und Tiere

Zur Berechnung des Kompensationserfordernisses fiir Eingriffe in Biotope werden gemalf3 der Hinweise
+Ausgleichs- und Ersatzmafinahmen beim Aus- und Neubau von Straflen” (NLStBV & NLWKN 2006)
ausschlief3lich Verluste von hoherwertigen Biotoptypen der Wertstufen Il bis V bericksichtigt.

- Generell sind die Eingriffe im Verhéaltnis 1:1 auszugleichen.

- Bei schwer regenerierbaren Biotopen der Wertstufe IV und V wird ein Ausgleich im Verhaltnis
1:2 erforderlich.

- Im Falle von kaum oder nicht wiederherstellbaren Biotopen hat der Ausgleich im Verhaltnis 1:3
zu erfolgen.

Die detaillierte Kompensationsberechnung Funktionsbereich Pflanzen und Tiere ist dem LBP zu
entnehmen.

Fur den Funktionsbereich Pflanzen und Tiere ergibt sich somit ein Ausgleichserfordernis von 1,2319 ha.
AuRerdem sind die im Zuge der Unterhaltungsarbeiten reprofilierten Graben/Mulden auf gleicher Lange
bzw. Flache durch eine Ansaat von Saumen wieder zu begriinen.

O —
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Funktionsbereich Boden

Fir Eingriffe in den Boden wird der Kompensationsbedarf gemafl der Hinweise ,Ausgleichs- und
ErsatzmalRnahmen beim Aus- und Neubau von Strallen” berechnet. Im Rahmen des Bauvorhabens
werden Bdden mit allgemeiner und besonderer Bedeutung fur den Naturhaushalt versiegelt. Fir die
Vollversiegelung von  Boéden besonderer Bedeutung fiir den Naturhaushalt sind
Kompensationsmaflinahmen im Verhdltnis von 1:1 durchzufihren. Bei einer Versiegelung von Bdden
allgemeiner Bedeutung sind im Verhéaltnis 1:0,5 Kompensationsmaf3nahmen durchzufihren.

Auch andere als die versiegelungsbedingten erheblichen Beeintrachtigungen des Bodens (hier
Teilversiegelung) erfordern Ausgleichs- und Ersatzmafnahmen. Teilversiegelte Flachen im Bereich der
Kreuzungsbereiche/Parallelgleise ,Frenswegen®, ,Veldhausen® und ,Vorbahnhof Coevorden werden
pauschal (Boden allgemeiner und besonderer Bedeutung) mit einem Kompensationsfaktor von 1:0,5 in
die Bilanzierung aufgenommen.

Im vorliegenden Fall werden Boden allgemeiner und kleinflachig besonderer Bedeutung in folgendem
Umfang versiegelt:

Die detaillierte Kompensationsberechnung Funktionsbereich Boden ist dem LBP zu entnehmen.
Fur den Funktionsbereich Boden ergibt sich somit ein Ausgleichserfordernis von 0,6216 ha.

Wahrend der BaumaRnahme zur Ertiichtigung der Gleisstrecke werden nur zwischenzeitlich
Lagerplatze bzw. Baustelleneinrichtungsflachen  benétigt. Im  Sinne der allgemeinen
Vermeidungsmalinahmen werden vor allem bereits versiegelte Flachen und eine naturschutzfachlich
geringwertige Ackerflaiche in Anspruch genommen. Der Flachenverbrauch soll auf ein
geringstmdgliches Mald beschréankt werden. Nach Abschluss der BaumafRnahme werden die
voribergehend beanspruchten Flachen ihrem Ausgangszustand entsprechend wieder hergestellt.
Demnach sind sie nicht in die Bilanz einzustellen

Weitere Funktionsbereiche

Mit dem Vorhaben sind ausschlielich erhebliche Eingriffe in die oben beschriebenen Schutzgiter
verbunden. Auswirkungen auf die Landschaftsfaktoren Wasser, Klima und Landschaftsbild werden
vermieden, sind nicht betroffen oder liegen unterhalb der Erheblichkeitsschwelle, so dass hier kein
gesonderter Kompensationsbedarf besteht.

Kompensationsbedarf gesamt

Fur den Eingriff in die Funktionsbereiche Boden (0,6216 ha) und Tiere und Pflanzen (1,2329 ha) durch
die Anlage von Bahnsteigen und Kreuzungsbereichen fir den Zugverkehr ergibt sich ein
Kompensationsbedarf in Hohe von insgesamt 1,8545 ha (18.545 m?).

Mit der Umsetzung des Vorhabens sind erhebliche Beeintrachtigungen der Leistungsfahigkeit des
Naturhaushaltes und des Landschaftsbildes verbunden.

Durch die umsichtige bautechnische Planung und die vorgesehenen VermeidungsmalRnahmen kénnen
die mit dem Vorhaben verbundenen Auswirkungen teilweise auf ein unerhebliches Mal} gesenkt
werden.
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Insgesamt fuhrt das Vorhaben jedoch insbesondere aufgrund der mit dem Vorhaben verbundenen
Vollversiegelung/Teilversiegelung sowie der Biotopverluste zu erheblichen Beeintrachtigungen der
Leistungsfahigkeit des Naturhaushaltes.

Durch die vorgesehenen Mallnahmen ist lediglich die temporare Beanspruchung der reprofilierten
Graben/Mulden durch eine Wiederbegriinung (Neuansaat von Saumen entsprechend MalRnahme 2
G/A) in sich ausgeglichen.

Der Kompensationsbedarf von 1,8545 ha erfolgt tiber MaBhahmen der Naturschutzstiftung Grafschaft
Bentheim. Dafur wird die Stiftungsflache 352 auf einer Flache von 18.545 m2 (1,8545 ha) in Anspruch
genommen (siehe MaRnahme 4 A). Aus dem Funktionsbereich Pflanzen und Tiere gehen 1,2329 ha
hervor (davon sind 0,0835 ha fir den Verlust von Gehdlzen) und aus dem Funktionsbereich Boden:
0,6216 ha. Auf der MalRnahmenflache soll eine Kombination aus Gehdlzen und Offenland (Brache/
extensives Griinland) umgesetzt werden (siehe MaRnahme 4 A).

Mit der Umsetzung der MalRnahmen ist das Kompensationsdefizits komplett ausgeglichen.
Vergleichende Gegenuberstellung

Die vergleichende Gegeniberstellung der durch den Eingriff entstandenen maRgeblichen Konflikte wird
nach den einzelnen Funktionsbereichen aufgegliedert und fur den Bezugsraum dargestellt. Alle
MalRnahmen, die einem bestimmten Funktionsraum zugeordnet sind, werden den jeweiligen Konflikten
gegeniber gestellt. Damit ist ersichtlich, inwieweit ein jeweiliger funktionaler Ausgleich in den einzelnen
Konfliktfeldern geschaffen werden kann. Die vergleichende Gegeniiberstellung ist den Unterlagen zu
entnehmen.

4.4.4.5 MalRnahmen zur Einpassung in bebaute Gebiete
Entfallt
4.4.4.6 Sonstige Malinahmen nach Fachrecht

Entfallt
5 Genehmigung, Finanzierung und Baudurchfihrung
5.1 Rechtsangelegenheiten

Es wird davon ausgegangen, dass fiir den Neubau der Gleisanlagen ein Planfeststellungsverfahren
gemal dem 88 18 und 18 a bis e Allgemeines Eisenbahngesetz (AEG) erforderlich wird.

Trager des Vorhabens ist die BE Netz GmbH vormals Nutzfahrzeuge Nordhorn GmbH und somit
Antragsteller.

Planfeststellungsbehtrde ist die Niedersachsische Landesbehdrde fir StralRenbau und Verkehr
(NLStBV). Die Planfeststellungsunterlagen sind iber die LEA Gesellschaft fiir Landeseisenbahnaufsicht
mbH Hannover bei der Planfeststellungsbehdrde (NLStBV) einzureichen.

Die zustandige Anordnungsbehérde ist die Niedersachsische Landesbehérde fir StraRenbau und
Verkehr (NLStBV).
5.2 Baukosten und Finanzierung

Die im Rahmen der Kostenberechnung ermittelten Kosten fur die ReaktivierungsmalRnahmen belaufen
sich auf 26,7 Mio. Euro (netto). In Aussicht gestellt ist eine Forderung durch die
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Landesnahverkehrsgesellschaft Niedersachsen (LNVG). Der entsprechende Finanzierungsantrag
wurde im Oktober 2022 durch die der BE Netz GmbH bei der LNVG eingereicht.

5.3 Aufteilung in Baustufen

5.3.1 Reaktivierung SPNV 2 - Baustufen Los 1 — Leit- u. Sicherungstechnik

Es ist eine schrittweise Inbetriebnahme der technischen Anlagen unter Verwendung von bereits
eingebauten Anlagenteilen der Leit- und Sicherungstechnik im Los 1 in 3 Inbetriebnahmestufen (IBN)
auf insgesamt 4 Abschnitten vorgesehen.
IBN 1 Bf Veldhausen (Abschnitt 1)

Bf Esche (Abschnitt 1)

Bf Emlichheim Gleis 2 als Baugleis herstellen (Abschnitt 2)
IBN 2 Bf Emlichheim (Abschnitt 2)

Bf Frenswegen (Abschnitt 3)
IBN 3 Bf Laarwald (Abschnitt 4)

Bf Coevorden BE Vbf (Abschnitt 4)

Im Abschnitt 1 (Veldhausen und Esche) und im Abschnitt 3 (Frenswegen) kann mit der Bauleistung
(Gleisbau/Bahnsteigbau) unabhéngig voneinander begonnen werden. Zuvor sind in allen drei
Bahnhofen Kabeltrassen (fir das Streckenkabel) zur Baufreiheit in unterschiedlichem Umfang
herzustellen. Zuerst erfolgt die Inbetriebnahme des Abschnittes 1 zusammen mit den Hp-Abhéngigen
Bahniibergangssicherungsanlagen. Die im  Abschnitt 1  zuriickgebauten signaltechnischen
AuRenanlagen werden teilweise im Abschnitt 2 und Abschnitt 3 einem Widereinbau zugefiihrt. Nach der
1. Inbetriebnahmestufe wird der Abschnitt 2 (Emlichheim) begonnen. Auch hier sind
Baufreiheitsmaflinahmen im geringen Umfang fiir die vorhandene Streckenkabelanlage vorzusehen. Im
Anschluss werden die Bauleistungen (Gleisbau/Bahnsteigbau) umgesetzt. Aufbauend erfolgt der
Einbau der technischen Ausristung (unter Verwendung von Anlagenteilen aus den zuvor in Betrieb
genommenen Betriebsstellen). Die Inbetriebnahme des Abschnittes 2 erfolgt gemeinsam mit dem
Abschnitt 3 und den Hp-Abhangigen Bahnilbergangssicherungsanlagen. Der SPNV kann bis
Emlichheim in Betrieb genommen werden.

Auch die in den Streckenabschnitten vorhandenen Bahniibergangssicherungsanlagen (ohne Hp-
Abhéngigkeit) sind vor Inbetriebnahme der jeweiligen Abschnitte im Los 1 herzustellen. Hier ist
zwingend eine Koordinierung der Planung und der Ausfihrung der Bahnibergangsicherungsanlagen
notwendig.

Im Nachgang zur 2. Inbetriebnahmestufe wird der Abschnitt 4 bis einschlieRlich Bf Coevorden BE

(niederlandische Grenze) aufgebaut. Alle Fahrten zwischen dem Bereich der BE Netz GmbH in
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Richtung und aus Richtung den Niederlanden werden weiterhin vom Bf Coevorden Vorbahnhof als
Rangierfahrten erfolgen. Die Erweiterung der RangierfahrstraRen mit Zugfahrstralen in und aus Ri der

Niederlande erfolgt mit Inbetriebnahme des Loses 2.

5.3.2 Reaktivierung SPNV 2 - Baustufen Los 1 — Gleisbau

Eine Unterteilung des Gleisbaus in Baustufen ist zum jetzigen Zeitpunkt nicht vorgesehen. Im weiteren
Planungsprozess kann eine detaillierte Aufteilung in einzelne mafRnahmenabhangige Baustufen
vorgenommen werden.

5.4 Bauzeit

Geplant ist eine ca. 18-monatige Bauzeit.
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