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1.1

1.2

1.3

Allgemeines

Lage

Die Eisenbahnlberfiihrungen (EU) Uiber die Watern und (iber die Aller befinden sich
im Bereich des Landkreises Verden, der Gemeinde Dorverden und der Stadt Ver-
den (Aller). Die Aller stellt die Grenze zwischen der Stadt Verden und der Gemeinde
Dérverden dar. Die EU Uber die Watern befindet sich im Bereich der Gemeinde
Dérverden, Gemarkung Wahnebergen. Die EU (iber die Aller befindet sich mit dem
sudlichen Widerlager im Bereich der Gemeinde Doérverden, Gemarkung Wahneber-
gen. Das nordliche Widerlager der EU (iber die Aller befindet sich im Bereich der
Stadt Verden(Aller), Gemarkung Verden.

Lage im Eisenbahnnetz

Die EU (iber die Watern und (iber die Aller sipd Teil der DB Strecke 1740 Wunstorf —
DB-Grenze (Bremerhaven-Seehafen). Die EU Uber die Watern befindet sich bei
Bahn-km 84,188, die EU uber die Aller befindet sich bei Bahn-km 85,024.

Die Eisenbahnulberfiihrungen liegen im Einzugsbereich der Gemeinden Dérverden
und der Stadt Verden(Aller) und gehéren zum Anlagenmanagement Weser-Ems der
DB Netz AG.

Die Strecke ist zweigleisig und elektrifiziert. Sie ist Bestandteil des Leistungsnetzes
der DB Netz AG Niederlassung Nord mit dem Streckenstandard M160 (Mischver-
kehr, Leitgeschwindigkeit v= 160 km/h).

Begriindung der MaRnahme

Das vorhandene Bauwerk der EU Uber die Aller, mit einer Gesamtléange von ca.

380 m besteht aus insgesamt 15 gemauerten Gewdlben aus dem Jahre 1867 sowie
einem 130 m langen Stahluberbau aus dem Jahre 1951 auf teilweise erneuerten
Unterbauten im Bereich der Aller.

Das Bauwerk weist eine zunehmend starke Schadigung (Bericht der Briickeninspek-
tion vom 25.11.1998 und 16.07.2001) insbesondere im Bereich der tragenden Ge-
woélbe sowie der seitlichen Stirnmauer auf. Im Jahre 2001 wurden daher umfangrei-
che materialtechnische und rechnerische Untersuchungen zur Bewertung der Mog-
lichkeiten einer Instandsetzung des zum damaligen Zeitpunkt noch denkmalge-
schitzten Bauwerkes durchgefihrt. Im Ergebnis konnte fir eine Instandsetzung kei-
ne dauerhafte und ausreichende Festigkeit des Gewdlbemauerwerkes nachgewie-
sen werden. Aus diesem Grunde wird ein Neubau der EU tber die Aller erforderlich.
Als Voraussetzung hierfir wurde auf Antrag vom 27.08.2002 die denkmalrechtliche
Genehmigung nach §10 Nds. Denkmalschutzgesetz zum Rickbau des vorhande-
nen Bauwerkes erteilt.

Fur die ebenfalls aus dem Jahre 1867 stammende, aus sechs Gewdlben bestehen-
de EU {iber die Watern, welche nicht unter Denkmalschutz steht, wird nach den Er-
gebnissen der auch hier durchgefiihrten Materialprifung ebenfalls ein Neubau er-
forderlich.
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1.4

21

211

21.2

Bei Nichtrealisierung der MaRnahme ist die bedarfsgerechte, den Leistungsanforde-
rungen entsprechende Durchfiihrung des bestehenden Betriebsprogramms der DB
AG nicht gewahrleistet. Zum 01.01.2005 wurde auf der EU Uber die Aller eine Lang-
samfahrstelle (La) von 70 km/h und auf der EU ber die Watern von 40 km/h einge-
richtet. Um diese La-Stellen umgehend aufzuheben, wurde durch die DB Netz AG
veranlasst, dass die Segmentbdgen in den beschadigten Bereichen verpresst und
mit Spritzbeton gesichert werden.

Da die beiden EU nur ca. 800 m auseinander liegen, ist geplant, diese im Zuge ei-
ner gemeinsamen Baumalnahme zu erneuern. Zufahrten, Baustralten und Baustel-
leneinrichtungsflachen kdnnen gemeinsam genutzt werden. Darlber hinaus sind die
Belastungen fur die Anwohner und die Betroffenheiten (in umwelttechnischer Hin-
sicht) insgesamt bei einer Zusammenlegung der Baumal3nahmen geringer einzustu-
fen. Die Umbaumafnahmen an den angrenzenden Streckenabschnitten sind bei ei-
ner Zusammenlegung der BaumalRnahmen deutlich wirtschaftlicher zu errichten. Die
Behinderungen des Bahnbetriebes sind ebenfalls bei einer Zusammenlegung der
Baumalinahmen geringer.

Gegenstand des Planfeststellungsverfahrens

Mit dem hier beantragten Planfeststellungsverfahren soll das Baurecht fir die im
Folgenden beschriebenen Anderungen der Bahnanlagen von km 83,500 bis km
85,622 der DB Strecke 1740, Wunstorf — Bremerhaven, einschlief3lich der beschrie-
benen Ausgleichs- und ErsatzmalRnahmen, Baustellenzufahrten und bauzeitlich er-
forderlichen MalRnahmen auf3erhalb der DB Anlagen, geschaffen werden.

Heutige und kunftige Situation
Gegenwartiger Zustand

Verkehrsanlagen:

Der hier behandelte Streckenabschnitt verlauft in Stiid — Nord Richtung und befindet
sich auf der gesamten Lange nahezu in Dammlage. Der Bahndamm besteht aus lo-
cker geschuttetem Material. Die Bahnanlagen befinden sich im Uberschwem-
mungsgebiet der Aller und der Watern sowie im Bereich von Schutzgebieten (siehe
Anlage 11 u. 12 der PFU).

Die Streckengeschwindigkeit betragt maximal 160 km/h.

Gegenwartig verkehren auf der Strecke-+63 157 Zige bei Tag (06:00 - 22:00 Uhr)
und 86 67 Zige bei Nacht (22:00 - 06:00 Uhr)

Ingenieurbauwerke:
Eisenbahniiberfiihrung liber die Watern, km 84,188 (EU Witern):
Bauart : Sechsfeldrige Eisenbahniberfliihrung

Konstruktion : Gewdlbebriicke mit 6 massiven Kreissegmentbdgen
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Widerlager und Pfeiler: massiv aus Klinker-Mauerwerk und Beton, flach gegrun-
det bzw. im Bereich der Stroméffnung Pfeilerfundamen-
te auf Holzpfahlen.

Kreuzungswinkel : ca. 100%°"

Stitzweite: ca.6x 16,36 m=98,16 m

Lichte Weite : ca.6x14,0m

Breite : ca. 9,0 m (zwischen den Gelandern)
Lichte Hohe : ca. 5,0 m (im Bogenstich Uber GOK)

Das Bauwerk stammt aus dem Jahr 1867. Die vorhandenen Gewdlbe gliedern sich
in sechs Abschnitte. Der Achsabstand der gemauerten Pfeiler betragt ca. 16 m mit
einer Stutzweite lichten Weite von ca. 14 m und einem Bogenstich von 2 m. Der tra-
gende gemauerte Gewdlbebogen hat eine Dicke von 1,03 m. Im Kampferbereich
sind Verstarkungen von 1,26 m vorhanden.

Der urspriingliche Gleisabstand auf dem Bauwerk betrug 3,60 m. Dieser wurde
(vermutlich in den Dreildiger Jahren des 20. Jahrhunderts) auf 4,0 m erweitert. Da-
durch wurden die seitlichen Stirnmauern im Laufe der Zeit nach auflen gedriickt.
Hier sind teilweise Sicherungen Uber Zuganker eingebaut. Die Gesimse wurden
durch Stahlbetongesimse ersetzt.

Die Abdichtung des Uberbaus ist schadhaft. An diversen Stellen der Gewdlbe sind
starke Durchfeuchtungen vorhanden. Das Mauerwerksgeflige hat Schaden genom-
men. Durch die zunehmende Durchfeuchtung, auch verursacht durch die schadhaf-
te Entwasserung in den Kampferbereichen, kann es in den Wintermonaten zu einer
fortschreitenden Gefligezerstérung durch Frosteinwirkung kommen.

Im Jahr 2003 wurde eine umfassende Prufung der Mauerwerkseigenschaften
durchgefiihrt. Danach sind als weitere Schaden zu verzeichnen: Risse in den Sei-
tenflachen der Gewdlbe (Verminderung der mit tragenden Breite), Risse an der Un-
terflache der Gewodlbe (Verminderung der Gewdlbedicke). Nach dem Prufbericht un-
terliegt das Bauwerk einem fortschreitend progressiven Verlust an Materialfestigkeit.

Auf Anordnung des Bruckenbeirates der DB AG (siehe Ziff.3.2.1) ist im November
2008 parallel zur Sonderinspektion der DB Netz AG ein Gutachten erstellt worden,
um eine Prognose zur Dauerhaftigkeit und Gebrauchstauglichkeit der EU Watern
treffen zu kdnnen. Es mussen fur die Erhaltung der Eisenbahnuberfihrung kurz-
und mittelfristige Instandsetzungen durchgefiihrt werden, damit das Bauwerk min-
destens bis Ende 2014 betriebssicher ist.

Eisenbahniiberfiihrung iiber die Aller, km 85,024 (EU Aller):
Bauart : 7 + 7 + 8 feldrige Eisenbahnlberfihrung
Konstruktion :

Sudliche Flutbriicke als 7-Feld-Gewodlbebriicke mit massiven Kreisseg-
mentbdgen
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Mittelteil: Stromoffnung als 7-Feld- Stahldeckbriicke mit offener
Fahrbahn

Nordliche Flutbriicke:  als 8-Feld-Gewdlbebriicke mit massiven Kreisseg-
mentbogen

Widerlager und Pfeiler: massiv aus Klinker-Mauerwerk, Sandstein und Beton,
flach gegriindet bzw. im Bereich der Stroméffnung
Pfeilerfundamente auf Holzpfahlen.
Kreuzungswinkel : ca. 100%°"
Stitzweiten Gewolbe Siid: ca. 7x 16,36 = 114,5m
Stahl Mittelteil: ca. 3x 16,36 + 32,72 + 3x 16,36=130,9 m

Gewolbe Nord: ca. 8x 16,36 = 130,9 m

Lichte Weite : Stroméffnung ca. 30,2 m
Breite : ca. 9,0 m (zwischen den Gelandern)
Lichte Hohe : ca. 5,0 m (im Bogenstich i GOK)

Das Bauwerk stammt aus dem Jahr 1867. Urspriinglich bestand das Briickenbau-

werk aus 23 massiven Gewolben. Im Jahr 1945 wurde der Mittelteil zwischen den

Gruppenpfeilern gesprengt. Nach einem sechsjahrigen Betrieb auf Behelfsbriicken
wurden im Jahre 1951 eingleisige Stahliberbauten auf im Flussbereich erneuerten
Pfeilern eingebaut.

Gewolbebereiche:

Die vorhandenen Gewdlbe gliedern sich sudlich der Aller in sieben Abschnitte, nérd-
lich der Aller in acht Abschnitte. Der Achsabstand der gemauerten Pfeiler betragt ca.
16 m mit einer Stitzweite lichten Weite von ca. 14 m und einem Bogenstich von 2
m. Der tragende gemauerte Gewolbebogen hat eine Dicke von 1,03 m. Im Kamp-
ferbereich sind Verstarkungen von 1,26 m vorhanden. Die Gewélbe an den Uber-
gangen zum Stahllberbau sind als Festpunkte ausgemauert (Gruppenpfeiler). In
den sudlichen Gruppenpfeilern wurde im Zuge des Neubaus des Stahlliberbaus im
Jahre 1951 eine Stahlbockkonstruktion eingebaut, die zur Aufnahme der Horizontal-
krafte dient. Hinter den Widerlagern sind Mauerwerkskonstruktionen zur Aufnahme
des Bogenschubs (Endgewdlbe) zu erwarten.

Der urspriingliche Gleisabstand auf dem Bauwerk betrug 3,60 m. Dieser wurde
(vermutlich in den Dreildiger Jahren des 20. Jahrhunderts) auf 4,0 m vergréfert. Da-
durch wurden die seitlichen Stirnmauern im Laufe der Zeit nach auflen gedriickt.
Hier sind teilweise Sicherungen Uber Zuganker eingebaut.

Die Abdichtung des Uberbaus ist schadhaft. An diversen Stellen der Gewélbe sind
starke Durchfeuchtungen vorhanden. Das Mauerwerksgefiige hat Schaden genom-
men. Durch die zunehmende Durchfeuchtung, auch verursacht durch die schadhaf-
te Entwasserung in den Kémpferbereichen, kann es in den Wintermonaten zu einer
fortschreitenden Gefligezerstérung durch Frosteinwirkung kommen.
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2.1.3

Im Jahr 2001 wurde eine umfassende Prifung der Mauerwerkseigenschaften
durchgefihrt. Danach sind als weitere Schaden zu verzeichnen: Risse in den Sei-
tenflachen der Gewdlbe (Verminderung der mittragenden Breite), Risse an der Un-
terflache der Gewodlbe (Verminderung der Gewdlbedicke). Nach dem Prufbericht un-
terliegt das Bauwerk einem fortschreitend progressiven Verlust an Materialfestigkeit.

Auf Anordnung des Brickenbeirates der DB AG (siehe Ziff. 3.2.1) ist im November
2008 parallel zur Sonderinspektion der DB Netz AG ein Gutachten erstellt worden,
um eine Prognose zur Dauerhaftigkeit und Gebrauchstauglichkeit der EU Aller tref-
fen zu kénnen. Es mussen fir die Erhaltung der Eisenbahntberflihrung kurz- und
mittelfristige Instandsetzungen durchgefuhrt werden, damit das Bauwerk mindes-
tens bis Ende 2014 betriebssicher ist.

Stahliiberbau:

Die 1951 eingebauten eingleisigen Stahliberbauten bestehen aus jeweils zwei
Vollwandhaupttragern als Durchlauftrager mit Statzweiten von: 3 x 16,36 + 32,72 +
3 x 16,36 m. Die Aussteifung erfolgt mittels Fachwerkquertragern. Die Schwellen
sind ohne Schotterbett als offene Fahrbahn mittels einer Zentrierleiste auf den
Haupttragern aufgelagert. Entsprechend einer 2001 durchgeflihrten Sonderprifung
zeigt das Tragwerk geringe bis mittlere Korrosionsschaden. Eine Nachrechnung des
Uberbaus ergab Uberschreitungen der zuldssigen Beanspruchung unter dem Last-
bild UIC 71 von 5% beziehungsweise bei dem Lastbild mit 25 to Achslast von 7%.

Gewasser:
Aller

Die Aller ist ein Gewasser 1. Ordnung. Sie durchfliet das geplante Baugebiet von
Ost nach West.

Die EU Uber die Aller quert die Aller mittels dreier Briickeniiberbauten. In der Aller
befinden sich die beiden Hauptbriickenpfeiler des Stromiberbaues. Im stdlichen
Uferbereich der Aller befindet sich ein weiterer Briickenpfeiler.

Watern

Die Watern ist ein Gewasser 2. Ordnung. Sie durchflie3t das geplante Baugebiet
von Sudost nach Nordwest.

Die Ufer der Watern sind durch Réhrichte bewachsen.

In der Watern und in ihren Uferbereichen befinden sich keine Brlickenpfeiler.
Meesegraben

Der Meesegraben ist ein Gewasser 3. Ordnung. Er verlauft vom Beginn des Bauab-
schnittes bis ca. km 84,0 am 6stlichen FuRe des Bahndammes. Der Meesegraben
entwassert Uber eine Verbindung zum &stlich gelegenen Pumpwerk. Ein direkter

ehemaliger Abfluss in die Watern existiert nicht mehr. Er wurde durch die Verande-
rungen der Deichlage in diesem Bereich verschlossen.
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2.2

2.21

2.2.2

Kinftiger Zustand

Verkehrsanlage:

An der Verkehrsanlage werden grundsatzlich keine Veranderungen vorgenommen.
Der neue Bahndamm verlauft 6stlich des alten Bahndammes in Parallellage.

Die Streckengeschwindigkeit bleibt unverandert (vynax=160 km/h).

Unabhéngig von der vorliegenden Planung zur Erneuerung der EU (ber die Watern
und Uber die Aller wird die DB AG betrieblich bedingt die Zugzahlen dem steigenden
Bedarf anpassen. Prognostiziert fiir das Jahr 2015 auf dieser Strecke sind 246 211
Zige am Tag (06:00 - 22:00 Uhr) und-97 110 Zige bei Nacht (22:00 - 06:00 Uhr).

Die Veranderung der im Vergleich zum ersten Anhdrungsverfahren genannten Zugzahlen basiert auf eine
Neuberechnung der zu erwartenden Verkehre auf Grund neuer Erkenntnisse in der Verkehrsentwicklung. Da-
nach wird die Erhéhung der nachtlichen Zugzahlen durch einen vermehrten Guterverkehr ausgeldst.

Erdbau:

In Parallellage zur vorhandenen Strecke und im Anschluss an die Widerlager der
Briickenbauwerke wird ein neuer Bahndamm, teilweise auf der Béschung des vor-
handenen Bahndammes hergestellt.

Der Dammfuf’ des neuen Bahndammes wird gemaf Regelwerk der DB AG (Ril 836)
bis zur Héhenkote 14,85 m NN (HHW) mit Wasserbausteinen, ohne Vermdrtelung, be-
festigt. Durch diese MalRnahme wird einerseits der Bahndamm gegen ansteigendes
und vorbeistromendes Hochwasser geschiitzt, andererseits wird bei schnell absinken-
dem Hochwasser eine Ausspulung des Dammful3es durch das stark durchlassige Ma-
terial verhindert. Diese Dammful3befestigung dient gleichzeitig als Entwasserung flr an-
fallendes Oberflachenwasser.

Ingenieurbauwerke:

Der Neubau der Briicken wird in freier Lage neben den vorhandenen Bauwerken
durchgefinhrt.

Die Baumalinahmen werden so geplant, dass der Eingriff in die Umwelt minimiert
wird. Die Durchflusséffnungen der Briicken werden gréfer als im Bestand ausge-
fuhrt. Die Baumalinahmen selbst werden so konzipiert, dass ein mdglichst Hoch-
wasser unabhangiges Bauverfahren gewahlt wird. Lehrgeriste und Hilfsabstitzun-
gen werden minimiert. Im Uberflutungsbereich erforderliche Baustelleneinrichtungs-
flachen werden so angelegt, dass sie kurzfristig z.B. von Baufahrzeugen und
-geraten gerdumt werden kdnnen.

Um den Eingriff in den Bahnbetrieb in einem vertretbaren Rahmen zu halten ist ge-
plant, die neue Bahntrasse um ein erforderliches Mindestmal’ nach Osten zu ver-
schieben. Dadurch wird es moglich, neben der vorhandenen Strecke den Bahn-
damm neu aufzubauen und die Briickenbauwerke in einer flir den Standort optimier-
ten Bauweise herzustellen.

Die vorhandenen Briickenbauwerke werden nach dem Verschwenken der Gleise
auf den neuen Bahndamm zuritickgebaut. Dabei wird angestrebt, die vorhandenen
Widerlagerbereiche und die westlichen Fliigel der EU’s zu erhalten. Die vorhande-
nen Widerlager werden mit den neuen Widerlagern verbunden. Hierdurch soll ein
Auskolken der Dammstirnseiten verhindert werden. Die alten Widerlagerwande stel-
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31

len nach Fertigstellung nach wie vor die Boschungssicherung des alten Bahndam-
mes her.

Gewadsser:
Aller, Gewdsser 1. Ordnung

Die neue EU quert die Aller mit einer lichten Weite von ca. #8;86-20 76,70 m. Durch
die neue EU Uber die Aller soll die Aller ohne Strompfeiler gequert werden. Auch in
den direkten Uferbereichen sollen keine Pfeiler errichtet werden.

Lediglich bei der Herstellung der BruckenUberbauten und beim Ruckbau der alten
EU Uber die Aller werden ggf. temporare Hilfsstiitzen und Gerlste oder Schutzge-
ruste im Bereich der Aller und im Uferbereich errichtet.

Watern, Gewasser 2. Ordnung
Die neue EU quert die Watern mit einer lichten Weite von 225 60m.

Beim Riickbau der alten EU (iber die Watern sind temporare Geruste und Schutzge-
ruste erforderlich. Der Ruckbau der alten EU Uber die Watern erfolgt rickstandsfrei.

Meesegraben, Gewasser 3. Ordnung

Der Meesegraben am FulRe des Bahndammes wird durch die Verschwenkung der
Bahnanlagen auf einer Gesamtlange von ca. 50 m um max. 5 m nach Osten ver-
setzt. Die Vorflut wird nicht verandert.

Variantenuntersuchung

Erdbauwerke

Fir die Lage der neuen Briickenbauwerke und damit auch der anschlieRenden
Dammbauwerke gibt es zwei Varianten. Die Anordnung der neuen Strecke auf der
Westseite oder auf der Ostseite.

Trassierungstechnisch stellen beide Varianten eine gangbare Losung dar.

Auf Grund der héheren Wertigkeit der Flachen im Bereich des FFH-Schutzgebietes
auf der Westseite, insbesondere im Bereich der Watern und auf Grund des Land-
schaftsschutzgebietes auf der Westseite, 16st eine Verlegung des neuen Dammes
auf die Ostseite die geringere Betroffenheit aus.

Auch die Betroffenheit der Wohngebiete der Gemeinde Wahnebergen und der Stadt
Verden(Aller) werden bei dieser dstlichen Variante auf ein Minimum reduziert. Le-
diglich das Flursttck 60/1, Flur 16, Gemarkung Verden, an der ,Alte Eitzer Stralle*

ist durch die Ostvarlante_sta-l'l’d,r betroffen. BurehrdieAnmordntmg-eimer-Stutzwand
(Batwerks-Nr—8Hstestedech-mogheh—dasHurstoek=zaumfatren. Der Baum- und

Heckenbestand auf dem Flurstiick 60/1, der einen gewissen Sichtschutz zu den
Bahnanlagen darstellt, wird im Rahmen der Baumalinahme neu hergestellt-bleil{—
ertratten.
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3.2

3.21

3.2.2

Briickenbauwerke

Allgemeines

Im Zuge der Vor- und Genehmigungsplanung wurden fir die Brickenbauwerke di-
verse Varianten untersucht. Ziel fihrend war hierbei, eine Bauweise zu wahlen, die
sowohl wirtschaftlich angemessen ist, die den 6rtlichen Gegebenheiten entspricht,
die den Aspekt Briickenprifungen und Instandhaltungen beriicksichtigt und dem
»otand der Technik® entspricht. Darliber hinaus war die Lage der beiden Briicken im
Bereich mehrerer Schutzgebiete zu bertcksichtigen. Vom Brickenbeirat der DB AG
wurde eine weitere Variante in das laufende Planfeststellungsverfahren eingebracht
(,Beiratsvariante®). Die Beiratsvariante ist nunmehr Gegenstand des Planfeststel-
lungs-Anderungs-Antrages.

Stichwort Briickenbeirat: Der Briickenbeirat wurde im Jahr 2008 ins Leben gerufen
und ist mit Mitgliedern der DB AG, des Vorstandes der DB AG und mit renommier-
ten Experten fiir Architektur, Baukunst und Tragwerksplanung aus Ingenieurbliros
und von Universitédten besetzt. Der Briickenbeirat méchte mit seiner Arbeit, bei den
Bauvorhaben von Eisenbahnbriicken durch innovative Ideen ein Optimum an Wirt-
schaftlichkeit, Gestaltung und Funktionalitét erreichen.

Ein wesentliches Kriterium ist bei dem Standort im Uberschwemmungsgebiet der Al-
ler und Watern, eine mdglichst Hochwasser unabhangige Bauweise zu wahlen. So-
weit es die moglichen Stltzenstellungen und die daraus resultierenden Stltzweiten
zu lassen, ist daher flr die Briickenuberbauten der Flutbriicken eine Bauweise ge-
plant, bei der weitestgehend auf Schalungsgertiste, Lehrgeriste und Zwischenstut-
zen verzichtet werden kann, wie z.B. die Bauweise ,Walztrager in Beton“ (WIB).

EU iiber die Aller
Flutbriicken

Die Gesamtstiitzweite der EU Uiber die Aller bleibt unveréndert. Um Einengungen
des Abflussquerschnittes auch wahrend der Bauzeit zu vermeiden werden die neu-
en Pfeiler moglichst in den gleichen Achsen wie bei der vorhandenen Brucke errich-
tet.

Strombriicke, Vorlandbriicke

Fir den Bereich der unmittelbaren Allerquerung wurden mehrere Briickenvarianten
untersucht. Zusammenfassend lassen sich diese Varianten in zwei Gruppen einord-
nen. Zum einen diejenigen Briicken, die die Aller ohne Zwischenunterstiitzungen
(Strompfeiler) in der Aller frei Giberspannen (Varianten 1 und 2 und die Beiratsvari-
ante), zum anderen Bricken die mit einer wesentlich geringeren erforderlichen Bau-
héhe (unterstitzt durch zwei Strompfeiler) die Aller Gberbriicken und sich damit ge-
stalterisch an die vorhandene Briicke anlehnt (Variante 3).

Variante 1:

Im Bereich der Aller ist, anders als im Bestand, eine ,strompfeilerfreie Briicke ge-
plant. Dies entspricht auch dem heutigen ,Stand der Technik® und ist auch Empfeh-
lung und Wunsch der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung. Die daraus resultierende
ca. 81 m Stutzweite wird mit einem zweigleisigen Stabbogentragwerk tberbrickt.
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Der Stabbogen ist bei der vorhandenen Stutzweite und den gegebenen Belastungen
eine erprobte, wirtschaftliche und dauerhafte Bauweise. Durch seine schlanken
Tragwerkselemente (Bogen und Hangerstangen) wirkt der Stabbogen leicht und
transparent, wodurch er sich gut in das Landschaftsbild einfligt. Die Griindung der
Stabbogenbriicke erfolgt aulRerhalb der Uferbereiche der Aller. Die Situation flr die
Allerquerung bezlglich Abflussquerschnitt, Schifffahrt, méglicher Schiffsanprall, Eis-
gang, Aufstau durch Treibgut, Eingriff in die Gewassersohle sowie Berlicksichtigung
des Naturschutzes, wird durch die Strompfeiler freie Briicke optimal bertcksichtigt.
Nicht zuletzt ist hierdurch auch der spatere Unterhaltungsaufwand flir das Briicken-
bauwerk (Inspektionen, Lagerwechsel, Instandhaltung) minimiert.

Die Herstellung des Stabbogentragwerks kann grof3enteils unabhangig vom Hoch-
wasser z.B. auf den dann fertig gestellten Flutbriicken-Uberbauten auf der Nordseite
der Aller erfolgen. Nach dem Zusammenbau der Stahlkonstruktion und Beschich-
tung kann der Stabbogen unter Zuhilfenahme entsprechender Hilfskonstruktionen
(Hilfsstitzen, Ponton, Krane) langs verschoben und in seine Endlage abgesenkt
werden. Durch dieses Bauverfahren werden die Eingriffe in die Umwelt minimiert.

Variante 2:

Mit gleicher Stutzweite wie der zuvor beschriebene Stabbogen kann die Flussque-
rung auch mit einer zweigleisigen, parallelgurtigen Fachwerkbriicke realisiert wer-
den. Die Vorteile der Fachwerkbriicke gegentiber der Stabbogenbriicke liegen in der
geringeren Konstruktionshéhe und der geringeren Breite des Uberbaus. Die Unter-
gurte des Fachwerkes kdnnen so ausgebildet werden, dass sie Ubersteigbar sind
und somit die Dienstgehwege aufRen an den Fachwerken angeordnet werden kon-
nen. Dadurch waren die Pfeiler wesentlich schmaler als bei der Stabbogenbrticke.
Das durchlaufende Gelander und das durchlaufende Gesimsband erzeugen eine
optische Einheit mit den Flutbriicken.

Die Fachwerkkonstruktion ist schwerer als der Stabbogen und wirkt durch die etwas
niedrigere Konstruktionshéhe und die relativ groRen Diagonalen auch deutlich mas-
siger.

Zur Herstellung und Unterhaltung des Bauwerks sowie zum Eingriff aus umwelt-
technischer Sicht gilt das gleiche wie bei Variante 1 beschrieben. Beim Verschub-
vorgang verhalt sich der Fachwerkiberbau unproblematischer als der Stabbogen.

Variante 3:

Um einen mdglichst schlanken Uberbau im Bereich der Aller realisieren zu kénnen,
wurden mehrere Varianten untersucht. Exemplarisch sei hier die Variante 3 mit ei-
nem dreifeldrigen, zweigleisigen Durchlaufbauwerk erwahnt. Die vorhandenen
Strompfeiler, die Ufer der Aller sowie die Pfeilerstellungen der Flutbriicken geben
die moglichen Strompfeilerstandorte vor. Damit ergabe sich ein Durchlaufbauwerk
mit den Stitzweiten von ca. 28,30 m + 41,40 m + 28,30 m. Bei den genannten
Stutzweiten und der erforderlichen Durchfahrtshdhe unter der Bricke wirde ein
Stahltrogquerschnitt fir den Briickentberbau erforderlich. Die Haupttrager blieben
dabei Ubersteigbar, so dass die Dienstgehwege aulerhalb des Trogquerschnittes
angeordnet werden kénnten.

Die Strompfeiler stiinden jeweils zwischen den vorhandenen Strompfeilern und den
Ufern der Aller. Der Querschnitt fiir die Schifffahrt ware somit im Endzustand grof3er
als im Bestand, ein dauerhafter Eingriff in die Uferbereiche ware unvermeidbar.
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Der Bau von Strompfeilern ist durch die schwierig herzustellenden Baugruben im
Flussquerschnitt immer eine sehr aufwandige Lésung und wird, wenn dies mit ver-
tretbarem Aufwand realisierbar ist, vermieden. Bei der EU iiber die Aller kommt
noch die Nahe zu den vorhandenen Flusspfeilern hinzu. Bei den Grindungsarbeiten
an den neuen Strompfeilern waren Behinderungen fir den Eisenbahnbetrieb zu er-
warten. Die Baugruben im Flussquerschnitt machen aufwandige Wasserhaltungs-
mafinahmen erforderlich. Der Material- und Baumaschinentransport ware durch die
Lage der Baustellen im Fluss deutlich erschwert.

Der Stahluberbau kdnnte wie die anderen Varianten auf den neuen Flutbriicken
vormontiert und dann verschoben werden. Beim Verschubvorgang verhalt sich der
Durchlauftrager unproblematischer als die Tragwerke der Varianten 1 und 2.

Der spatere Unterhaltungsaufwand fir die Inspektionen der Strompfeiler, der Pfeiler-
fundamente und der Lager sowie spatere Lagerwechsel waren durch die Lage im
Flussbett wesentlich aufwandiger als bei den strompfeilerfreien Varianten. Beschich-
tungsarbeiten an der Stahlkonstruktion des Uberbaus sind deutlich einfacher aus-
fuhrbar als bei den Variante 1 und 2.

Variante der Stadt Verden(Aller):

Von der Stadt Verden wurden dem Vorhabentrager, vertreten durch die DB Projekt-
Bau, im Zuge von Vorgesprachen zwei Varianten mit einem dreifeldrigen, zweiglei-
sigen Durchlaufbauwerk vorgelegt. Die beiden Varianten basieren weitgehend auf
der Variante 3. Mit diesen Vorschlagen mochte die Stadt Verden die Stutzweite des
Stromfeldes und der Randfelder optimieren.

In den Vorschlagen sind folgende Stitzweiten untersucht worden:
1.) ca. 34,00 m + 45,00 m + 34,00 m
2.)ca. 34,00 m + 48,00 m + 34,00 m

Die bei der Variante 3 aufgeflihrten Kriterien treffen auch bei diesen beiden Varian-
ten zu. Zusatzlich wird bei den beiden Varianten die Gradiente um 35 cm bzw. 65
cm angehoben. Es sind auch fur diese beiden Vorschlage Strompfeiler erforderlich
und stellen somit keine Verbesserung dar. Au3erdem verringern sich wahrend der
Erstellung der neuen Eisenbahnlberfihrungen und dem Abbruch der alten Eisen-
bahnuberfiihrungen die Durchflusséffnungen (neue Pfeilerstellung) der alten Briicke
fur ca. 2 Jahre ab.

Nachteile gegeniber Variante 3:
e Veranderung des Abflussquerschnittes (Hydraulik)

e Gradientenanhebung mit zusatzlichem Flacheneingriff im FFH-Gebiet und
héherem Bahndamm

Da diese beiden Varianten gegeniber der Variante 3 nur Nachteile und keine Vor-
teile ergeben wurden diese beiden Varianten nicht weiter verfolgt.

,Beiratsvariante”

Uber den Briickenbeirat der Deutschen Bahn wurde eine weitere Variante einge-
bracht, eine Stahl-\erbund-Trogbriicke mit veranderlichem, ,wellenférmigem® Ver-
lauf des Stahl-Obergurtes und einer Hauptspannweite von 80,00 m. Die wesentliche
Zielsetzung des Alternativentwurfes war insbesondere eine in gestalterischer Hin-
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sicht verbesserte Variante zu entwickeln, die den ubrigen Randbedingungen jedoch
in gleicher Weise gerecht wird.

Die StahVerbundbriicke besteht aus einem bewehrten-Stahlbeten-Trogquerschnitt
mit einbetonierten,-zusammengesetzten Baustahl-I-Tragern mit variabler Bauhohe.
Die orthotropeBetonf Fahrbahnplatte des Troges wird gestitzt mittels regelmaRiger
Stahl-Quertrager, die zusammen mit den Stahl-Stegen einen Tragerrost bilden.

Die Bauhodhe der Stahltrager nimmt im Bereich der Strombriicke tUber den Strom-
pfeilern zu, womit zum einen der zunehmenden Biegebeanspruchung sinnvoll
Rechnung getragen wird, zum Anderen der Bricke ihr besonderer gestalterischer
Charakter verliehen wird.

Fir die Vorlandbriicken ist derselbe Regelquerschnitt mit konstanter Stahltrager
Bauhohe vorgesehen. Die Stutzweiten der 36-feldrigen Vorlandbriicke im Siden
sowie der 48-feldrigen Vorlandbriicke auf der Nordseite istjeweils-kenstant-mit

16; 27 m-entsprechend-der-tbrigen-Varianten-liegen zwischen 27,20 und 49,71m.

Die Bauhdhe des Stahltragerrosts zusammen mit der neuen Fahrbahnplatte im Ver-
bund entspricht in etwa der Bauhdhe des fertigen WIB-Tragers der tGbrigen Varian-
ten, weshalb die bestehende Gradiente grundsatzlich so beibehalten werden kann.

Die Betriebswege und Kabeltrége sind auf der Innenseite der Stahl-Stege angeord-
net, die Oberleitungsmaste kénnen direkt auf dem Obergurtblech der Stahltrager be-
festigt werden.

Die Grindungen der Vorlandbriicken und der Strombriicken erfolgen analog der
vorgenannten Varianten als Tiefgrindungen mit Bohrpfahlen.

Fir die Herstellung bieten sich unter Beriicksichtigung der Hochwasser-Zeiten ver-

schiedene Ubliche Verfahren an wie beispielsweise die feldweise Herstellung mittels

Elnheben des (ggf. vormontlerten) Stahltragerrostes zusammen mit der orthotropen
z -Fahrbahnplatte.

Mit Blick auf die Hochwasserperiode der Aller wurde auch besonderes Augenmerk
auf eine Herstellung im Takt-Schiebe-Verfahren gelegt, bei der nach Herstellung der
Unterbauten praktisch keine weiteren nennenswerten Eingriffe in der Aue erforder-
lich sind. Fertigungsanlagen zur Vorfertigung des Stahltragerrostes und der Fahr-
bahnplatte , zum-Betonieren-desBetontroges sowie zur Installation der Verschub-
anlage kdnnen grundsatzlich an beiden Widerlagern vorgesehen werden ohne
grofiere Beeintrachtigungen insbesondere der bestehenden Bahnstrecke.

Im Rahmen des PF-Anderungsantrages wurde versucht, ohne der Wahl des Bau-
verfahrens durch den Unternehmer vorzugreifen, bei der Inanspruchnahme von
(temporaren) Baustellen- bzw. Baustelleneinrichtungsflachen raumliche Gegeben-
heiten vorzusehen, die verschiedene Herstellverfahren ermdglichen.

Abwagung der Varianten

Da sich die BaumalRnahme im Bereich eines FFH-Schutzgebietes und weiterer
Schutzgebiete befindet (siehe Anlage 11 u 12 der PFU) stellt nicht zuletzt das Ver-
meidungskriterium einen wichtigen Aspekt bei der Abwagung dar. Durch die Varian-
ten 1,tnd 2 und der Beiratsvariante ergeben sich weniger Baugruben fir Funda-
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mente gegenuber der Variante 3. Im Bereich der Aller und im Uferbereich der Aller
finden keine dauerhaften Eingriffe statt.

Das Durchlaufbauwerk (Variante 3) ist im Hinblick auf das Landschaftsbild die be-
vorzugte Variante. Sie kommt ohne groRen Uberbau aus und wird ebenso wie die
bestehende Briicke eine sehr geringe Fernwirkung besitzen. Als negativ, auch im
Sinne des Landschaftsbildes, sind jedoch die Flusspfeiler zu bewerten, welche zur
Verwirklichung dieser Bruckenbauvariante notig werden. Deren Errichtung wird zu
einer starkeren Beeintrachtigung der Uferbereiche der Aller fihren. Im Gegensatz
dazu stehen die Fachwerk- sowie Stabbogenbriicke, welche eine weite und offene
Querung der Aller ermdglichen und eine Beeintrachtigung des landschaftspragen-
den Gewassers weitgehend verhindern.

Eine Beeintrachtigung des Stadtbildes von Verden geht von keiner der drei Varian-
ten aus. Das weitere Blickfeld ist stark vorbelastet durch Hochspannungsleitungen,
einen Funkmast, mehrere Windrader sowie durch das Gewerbegebiet am sudlichen
Rand von Verden. Daruber hinaus ist das Blickfeld bereits durch die bestehende
Brucke vorbelastet.

Aus der Bewertung der diskutierten Briickenvarianten gehen die strompfeilerfreien
Bauwerksvarianten (1 und 2, und Beiratsvariante) als Vorzugsvarianten hervor. Die
.Strompfeilerfreie“ Flussquerung bieten gegenliber der Variante 3 folgende Vorteile:

e Vermeidung des Eingriff in den Flussquerschnitt, Vermeidung der Behinde-
rung der Schifffahrt
o Bessere Hydraulik, besserer Hochwasserabfluss

e Geringerer Unterhaltungsaufwand der Briicke und einfachere Briickenpri-
fungen

o Betriebserschwernisse der Bahn wahrend der Bauzeit entfallen weitgehend

¢ Keine negativen dkologischen Auswirkungen in den Uferbereichen der Aller

Der Fachwerkilberbau (Variante 2) wirkt durch die breiten Querverstrebungen sehr
massiv, fast schon kastenférmig. Die geometrische, sehr geradlinige Konstruktion
passt sich weniger dem leicht geschwungenen Relief der Allerniederung an als der
Stabbogen (Variante 1). Dieser wirkt durch seine schmalen Hangerstangen im Ge-
gensatz zum Fachwerklberbau leichter und fugt sich trotz seiner gréfieren Héhe
besser in die Landschaft ein.

Unter Berucksichtigung und Beibehaltung der urspriinglichen Bewertungskriterien
wurde vom Briickenbeirat die s.g. ,Beiratsvariante* als Grundlage flr die weitere
Planung festgelegt. Als besondere und mitentscheidende Merkmale gegeniber den
Ubrigen Varianten wurde die flachere Ausfiihrung des Uberbaues mit durchlaufen-
dem Gesimsband und den geschwungenen Wellen Gber den Strompfeilern erachtet.
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3.2.3

EU iiber die Witern

Die Gesamtstiitzweite der EU tiber die Watern bleibt unverandert. Die Widerlager
werden in den Achsen der alten Widerlager errichtet. Um die Anzahl der Grin-
dungskorper, mit den damit verbundenen Eingriffen in das Umfeld der Bruicke wie
Erdarbeiten, Grundwasserabsenkung usw. zu minimieren, wurden die Einzelstitz-
weiten der Uberbauten gegeniiber dem Bestand vergrdRert, so dass ein Briicken-
bauwerk mit vier Offnungen entsteht. Die Briickenpfeiler werden so positioniert,
dass ein Eingriff in den unmittelbaren Ufer und Gewasserbereich auf Grund der ho-
hen 6kologischen Wertigkeit der Watern vermieden werden kann.

Wegekonzept, Bauabschnitte

Fir die Andienung der Baustelle mittels StralRenfahrzeugen, Bau- und Spezialfahr-
zeugen missen samtliche Bauabschnitte eine bauzeitliche Zufahrt erhalten.

Aus Grunden der Instandhaltung der Bahnbetriebsanlagen muss auch nach Fertig-
stellung der MalRnahme eine Zuganglichkeit zu den Bahnbetriebsanlagen, im Be-
sonderen zu den Brilickenbauwerken, bestehen. Aus diesem Grund werden die
BaustralRen groRtenteils auch flr die spateren Instandhaltungszufahrten verwendet
und nur soweit wieder zurlickgebaut, wie dies fir die Instandhaltungszufahrten not-
wendig ist.

Massentransporte Uber die Schiene stellen vor allem eine wesentliche betriebliche
Einschrankung fur die DB AG dar und wirden erfahrungsgemaf héhere Kosten
verursachen. Die Erstellung der Erdbauwerke und der Ingenieurbauwerke soll so
weit wie mdglich unter Aufrechterhaltung des Bahnbetriebes erfolgen. Daher ist eine
Andienung der Baustelle Gber die StralRe erforderlich.

Fir die Lage der bauzeitlichen Zuwegungsmaoglichkeiten und fir die notwendigen
dauerhaften Instandhaltungszufahrten wurden mehrere Varianten untersucht.

Grundsatzlich muss zwischen folgenden Zuwegungen zu den verschiedenen Bau-
abschnitten (BA) unterschieden werden:

1. BA - Siidteil:  EU uber die Watern, Pfeiler 1, Widerlager Siid mit Bahn-
damm, Anschwenkung an die vorh. Strecke

2. BA - Mittelteil: EU {ber Qie Watern, Pfeiler 2 + 3, Widerlager Nord, Bahn-
damm, EU Uber die Aller, Widerlager Sid, Flutbriicken bis
zur Aller

3. BA - Nordteil: EU Uber die Aller, Flutbriicken von der Aller bis Widerlager
Nord mit Bahndamm, Allerstrombriicke, -Sttitzwand, Larm-
schutzwand, Anschwenkung an die vorh. Strecke

Auf Grund der hohen 6kologischen Wertigkeit der Watern und der Lage des Bau-
vorhabens in einem FFH-Schutzgebiet missen die Betroffenheiten auf ein Minimum
reduziert werden. Daher werden keine weiteren Briicken Uber Watern und Aller her-
gestellt, da alle aufgelisteten Bauabschnitte auch Uber vorhandene Wegebeziehun-
gen erreicht werden kdénnen.
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1. BA - Sidteil

Um den Massentransport sicherzustellen, muss entlang des neuen Bahndammes,
auf der Ostseite, in Verlangerung des vorhandenen Wirtschaftsweges zwischen
Bahn km 83,85 und 84,15 eine BaustralRe errichtet werden. Zu dieser Losung gibt
es keine Alternative, da flr den neuen Bahndamm die Erdmassen antransportiert
werden missen. Da das neue sidliche Widerlager der EU (iber die Wéatern sehr
dicht an dem Gewasser zu liegen kommt, ist hier, zwischen Watern und Widerlager
keine dauerhafte Zufahrt, zumindest nicht ohne Beeintrachtigung der Watern mog-
lich. Aus diesem Grund ist hier eine Instandhaltungszufahrt Gber den vorhandenen
Deichverteidigungsweg von der Westseite kommend vorgesehen. Es muss dann
dafir lediglich eine neue Deichquerung eingeplant werden.

2. BA - Mittelteil

Die Andienung des 2. BA stellt sich als schwierig dar, da der Bereich zwischen den
beiden Gewassern Watern und Aller liegt und somit immer ein Fluss Uberquert wer-
den muss. Da die Errichtung einer StralRenbriicke Uber die Aller von vorn herein
ausschied, boten sich zwei Varianten fiir die Andienung des mittleren 2. BA an:

Variante 1, Wege von der Westseite.

Die Zufahrt verlauft von der B 215 und der K 14 von Westen kommend Uber den
Deich Uber einen vorhandenen Wirtschaftsweg die Watern kreuzend Richtung Nord-
Osten, dann Richtung Siid-Osten bis zu den Bahnanlagen auf der Westseite. Die
vorhandene Bricke Uber die Watern ware dem Baustellenverkehr nicht gewachsen
und musste ersetzt werden. Die Variante verlauft quer durch das FFH-Gebiet und
durch das Landschaftsschutzgebiet. Die Zufahrt misste dann noch auf die Ostseite
des Bahndammes flihren, um den Massentransport sicherzustellen. Diese Zufahrt
hat eine Gesamtlange von ca. 2.900 m.

Variante 2, Wege von der Sidseite:

Die Zufahrt verlauft von der K 14 kommend Uber eine zunachst asphaltierte Stralle
Richtung Bahndamm, dann mit zwei Asphaltstreifen parallel zum Bahndamm Rich-
tung Norden, dann Richtung ehemaliges Schopfwerk an der Watern, dann Uber eine
Deichquerung und die Querung der Watern Uber eine vorhandene Briicke und Rich-
tung Nord-West bis zu den Bahnanlagen auf der Ostseite. Auch bei dieser Variante
muss eine Briicke Uber die Watern ersetzt werden, da sie nicht fiir den Baustellen-
verkehr bemessen wurde. Die Variante verlauft auch teilweise durch das FFH-
Gebiet. Diese Zufahrt hat aber nur eine Gesamtlange von ca. 1.100 m.
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4 Variante

BILD 1: DARSTELLUNG DER VARIANTEN FUR DIE ZUWEGUNG ZUM 2. BA

Die Variante 2 stellte sich nach Abwagung der Vor- und Nachteile als die bessere
Lésung dar. Hauptgrund fur die Entscheidung war, dass die Flachen auf der West-
seite der Bahnanlagen vom Umweltaspekt wesentlich sensibler zu betrachten sind
als die Flachen auf der Ostseite. Zwar verlaufen beide Zuwegungen auf vorhande-
nen Wegen, die Variante 2 stellt jedoch die wesentlich kirzere zu befestigende
Straf3e dar und fihrt auch direkt zu dem betrachteten BA. Ein weiteres wichtiges Ar-
gument ist ein moégliches, schnelles Raumen der Baustelle bei Hochwasser von
Baumaschinen, Werkzeugcontainer, losen Baustoffen usw.. Dieses kann bei der Va-
riante 2 besser realisiert werden, da der schitzende Deich und die dahinter liegende
Hauptbaustelleneinrichtungsflache wesentlich schneller zu erreichen sind.

Folgende Vor- und Nachteile wurden flir die Zufahrt zum 2. BA untersucht:
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TABELLE 1, VARIANTEN ZUWEGUNG 2. BA

Variante 1 Variante 2

Vorteil Nachteil | Vorteil | Nachteil

Lange der Stralle X X

Querung der Watern X X
Schutzgebiete, Umweltas- X X

pekt

Schnelles Rdumen der X X

Baustelle bei Hochwasser

Beeintrachtigung der Anlie- X X

ger

Baukosten X X

Summe 1 5 4 2
3. BA - Nordteil

Fir die Bauaktivitdten auf der Ostseite des vorhandenen Bahndammes wird der
vorhandene bahnparallele Seitenweg, der von der ,Alte Eitzer Strae” nach Siiden
abzweigt, fur die Baumalinahme genutzt.

Der Stromiiberbau der EU (iber die Aller soll auf dieser Seite der Aller hergestellt
und dann in den Endzustand verschoben werden. Daher wird ein groRer Teil der
Gesamtbauaktivitat von Norden erfolgen.

Der Baustellenverkehr soll fiir diesen Bereich, kommend z.B. von der A 27, Uber die
L 171, dann ausschlieRlich durch das Gewerbegebiet und durch freies Gelande tber
die ,Max-Plank-StraRe*, den ,Berliner Ring“ und die ,Siemensstralke®, unter der SU
im Zuge der ,Eitzer Stralle* bis zum Baufeld fihren. Mit dieser Linienflihrung bleibt
der Wohnbereich der Stadt Verden von den Bauaktivitaten so weit wie moglich ver-
schont.

Mit dem vorgestellten Wegekonzept ist die Andienung der Baustelle fiir alle Bauab-
schnitte, kommend von Landesstralen, Bundesstralten und Autobahnen verbindlich
geregelt (siehe Anlage 16).
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5

5.1

51.1

5.1.2

Entwurf und bautechnische Einzelheiten
Erdbauwerke

Zwangspunkte

Bei der Trassierung der Strecke stellen die Briickenbauwerke EU iber die K 14 bei
km 83,431 und die SU im Zuge der ,Eitzer StralRe* (L 160) bei km 85,54 wichtige
Zwangspunkte dar. Es gilt eine Veranderung dieser Bauwerke auf Grund der hdhe-
ren Baukosten und Betroffenheiten in jedem Fall zu vermeiden. Dies ist auch tras-
sierungstechnisch ohne weiteres moglich.

Einen weiteren Zwangspunkt stellt die Lage der Watern dar, die im Bereich des Bri-
ckenbauwerkes in einem scharfen Knick verlauft. Eine Umlegung der Watern kann
aus naturschutzfachlicher Sicht nicht erfolgen.

Linienfilhrung
Vorhandene Lage und Gradiente:

Der Gleisabstand am Anfang des Entwurfes in Kilometer 83,6 betragt 6,37 m, am
Ende des Entwurfes ab Kilometer 85,9+70 verlaufen die Gleise im parallelen Ab-
stand von 4,85 m. Der geringste Radius im Entwurfsbereich betragt R=974 m (km
85,34 bis km 85,463) mit einer Uberhdhung von 120 mm. Dieser Bereich lasst eine
maximale Geschwindigkeit von v=140 km/h zu.

Die maximale Neigung im Entwurfsbereich von Kilometer 85,395 bis Kilometer
84,450 betragt 6,66 %eo.

Neutrassierung:

Die neuen Gleise sollen 6stlich der vorhandenen Gleise fir eine kiinftige Entwurfs-
geschwindigkeit von v,=160 km/h gebaut werden.

Der Abstand des neuen Gleises Bremerhaven — Wunstorf zum vorhandenen Gleis
Wounstorf — Bremerhaven betragt ca. 13,80 m.

In Briickenbereichen wird moglichst auf die Anordnung von Neigungswechseln ver-
zichtet. Insbesondere die Neigungswechsel in Kilometer 84,1+89 werden aus dem
Bereich der Waternbrucke verlegt.

Zwangspunkt fur den Ubergang von der neuen Lage in die vorhandene Lage ist die
SU ,Eitzer StralRe®. Der Trassierungsentwurf weist in dem Bereich nur geringe seitli-
che Verschiebungen auf.

Zwischen Kilometer 83,8+80 bis Kilometer 85,5+20 verlaufen die Gleise im paralle-
len Abstand von 4,00 m. Der geringste Radius im Entwurf betragt R=1198 1260 m
mit einer Uberhdhung von 725 120 mm. GemaR der Ril 800.0110 ist mit diesen Pa-
rametern v=160 km/h bei einem Uberhdhungsfehlbetrag+27;1 120 mm zulassig.

In den Brlickenbereichen der Aller- und Waternbriicke weist der Trassierungsent-
wurf keine Neigungswechsel auf. Im Bereich der Waternbriicke liegt die neue Gra-
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5.1.3

5.2

5.21

diente ca. 0,5 m unter der jetzigen Sollgradiente. Die maximale Neigung betragt
6,582 %o von Kilometer 85,2+70 bis Kilometer 85,4+43.

Bahndamm

Vor der Herstellung des Bahndammes wird der vorhandene Oberboden abgescho-
ben und seitlich im Baufeld zwischengelagert.

In den Baugrundgutachten ist die Ausbildung der Dammstrecken im Bereich der Al-
lerniederung standsicherheitsmafig und hydrologisch untersucht worden. Das Was-
ser kann hier bis etwa 2,50 m oberhalb des DammfulR3es anstauen. Zu Berucksichti-
gen war der Bemessungswasserstand, HHW, in Hohe von 14,85 m . NN. Wegen
dieser besonderen hydrologischen Verhaltnisse wurde vom Baugrundgutachter
empfohlen, den Damm unter einer Neigung von 1:2 zu schitten und einen Ufer-
schutz in Form einer Steinschittung vorzusehen. Dieser Uferschutz ist als Regel-
profil fir den Dammaufbau in der Anlage 7.2 dargestellt. Fir Dammbereiche, deren
Auflager sich oberhalb des HHW befinden, ist dieser Uferschutz nicht erforderlich.
Bei Verwendung eines Schuttmaterials GW,GI nach DIN 18 196 darf nach Ril 836
eine Regelneigung von 1:1,5 ausgefihrt werden.

Damit kann der Damm mit unterschiedlichen Béschungsneigungen ausgebildet und
die Breite des Dammes optimiert werden. Der Flacheneingriff in das FFH-
Schutzgebiet wird so auf ein Minimum beschrankt.

Der obere Bereich des Bahndammes, der nicht mit einer Steinschuttung befestigt
wird, erhalt einen Oberbodenauftrag (=20 cm).

Kunstbauwerke

Briicken
Eisenbahniiberfiihrung iiber die Witern in km 84,188 (EU Witern):

Aus Griinden der dauerhaften Standsicherheit ist eine Sanierung der EU Watern
nicht wirtschaftlich sinnvoll durchfiihrbar. Das Brickenbauwerk ist zu ersetzen. Zur
weiteren Begriindung des Brlickenneubaues siehe Kap 1.3. dieses Erlauterungsbe-
richtes.

Die Streckenachse wird im Bereich der EU Watern um ca. 43;80 14,0 m nach Osten
verschoben. Dies erlaubt den Neubau des Briickenbauwerkes in der Endlage ohne
Beeintrachtigung des Bahnbetriebes.

Die EU Uber die Watern ist so geplant, dass nachtraglich auf der Westseite die Mon-
tage eines Geh- und Radweges mdglich ist. Auch die zusatzlichen Lasten aus dem
Geh- und Radweg sind bei der statischen Konstruktion des Bauwerkes bereits be-
ricksichtigt.

Die EU Watern ist als Deckbriicke mit vierEinfetdtiberbatten einem zweigleisigen,
vierfeldrigen Durchlauftrager z.B. in der Bauweise Walztrager in Beton (WiB) ge-
plant. Die Planung sieht vier Felder zweigleisige-Eirfeldtberbauten-mitje-ea—24;0-m
mit jeweils 24,50 m Stutzweite vor. Die Pfeilerstellungen sind so ausgelegt, dass auf
Grund der hohen 6kologischen Wertigkeit der Verlauf der Watern auch wahrend der
Bauzeit nicht beeintrachtigt wird.
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Die Widerlager werden in Verlangerung der vorhandenen Widerlagerwande errich-
tet. Dazu sind Anpassungen an den vorhandenen Fligelwanden und den vorhande-
nen Widerlagern (Teilabbruch und Anarbeiten) erforderlich.

Die Brickenpfeiler und Widerlager werden tief gegriindet. Vorgesehen ist eine
Bohrpfahlgriindung. Die Pfahlkopfplatten werden im Schutz von Spundwandverbau-
ten hergestellt.

Die Herstellung derBrtickentiberbatten des Briickenuberbaus erfolgt weitestgehend
vom Hochwasser unabhangig durch die Wahl einer Bauweise ohne Lehrgerlste und
Hilfsabstltzungen wie z. B. WiB-Uberbauten.

Uberbauten:
Bauart: vierfeldrige Eisenbahnuberfiuihrung
Konstruktion: Deckbriicke mit vier einem zweigleisigen, einfetdrigen

Bberbauten vierfeldrigen Uberbau
Widerlager und Pfeiler: Stahlbeton, tief gegriindet auf Bohrpfahlen

Kreuzungswinkel : ca. 100"

Stitzweite: ca.4x24,50m=98,00m

Lichte Weite: ca. 96;080 97,00 m (zwischen den Widerlagern)
Lichte Weite Uber Watern: ca. 22:50 22,60 m

Breite : ca. $6;66 10,80 m (zwischen den Gelandern)
Lichte Hohe : ca. 4,70 m Uber GOK

Das auf der Briickenflache der neuen EU anfallende Niederschlagswasser wird (iber
Briickeneinldufe und Tropftiillen nach unten abgefiihrt und versickert vor Ort. Direkt
Uber der Watern werden keine Tropftlllen angeordnet. Das Niederschlagswasser
auf diesem Uberbau wird in die benachbarten Briickenfelder gefiihrt und dort abge-
tropft (siehe Kap 5.3).

Die Widerlager und Pfeiler werden tief gegrindet. Zur Herstellung der Pfahlkopfplat-
ten wird aufgrund des hoch stehenden Grundwassers eine zeitlich begrenzte
Grundwasserabsenkung erforderlich. Um die zu férdernde Wassermenge gering zu
halten, werden die Baugruben mit dichten Spundwanden umschlossen. Innerhalb
der Baugruben erfolgt eine temporar begrenzte Grundwasserabsenkung mit einem
oder mehreren Brunnen zur Trockenhaltung der Baugruben wahrend der Funda-
mentarbeiten. Das geforderte Grundwasser soll auf moéglichst kurzem Wege in die
Watern eingeleitet werden (siehe hierzu auch Kap 5.6.6 ). Bei steigendem Hoch-
wasser werden die Baugruben gerdumt und geflutet.

Vor dem Herstellen der Baugruben wird der anstehende Oberboden abgetragen und
im Baufeld zwischengelagert.

Die Uberbauten werden auf Grund der guten schall- und oberbautechnischen Aus-
wirkungen mit Unterschottermatten versehen.

Eisenbahniiberfiihrung iiber die Aller in km 85,024 (EU Aller):

Aus Grunden der notwendigen dauerhaften Standsicherheit ist eine Sanierung der
EU Aller nicht wirtschaftlich sinnvoll durchfiihrbar. Das Briickenbauwerk ist zu erset-
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zen. Zur weiteren Begrindung des Briickenneubaues siehe Kap 1.3. dieses Erlaute-
rungsberichtes.

Die Streckenachse wird im Bereich der EU Aller um ca. 13,80 m nach Osten ver-
schoben. Dies erlaubt den Neubau des Bruckenbauwerkes in der Endlage ohne Be-
eintrachtigung des Bahnbetriebes.

Die EU uber die Aller ist so geplant, dass nachtraglich auf der Westseite die Monta-
ge eines Geh- und Radweges mdglich ist. Auch die zusatzlichen Lasten aus dem
Geh- und Radweg sind bei der statischen Konstruktion des Bauwerkes bereits be-
rucksichtigt.

Flutéffnungen, Vorlandbriicken:

Die EU Aller ist im Bereich der Flutéffnungen (stdlich und nérdlich der Aller) als
Beckbrticke Trogbricke mit achi-Einfeldtberbauten einem dreisechs-feldrigen
Durchlauftrager auf der Siidseite und zeha-Einfeldiaberbauten einem vieraeht-
feldrigen Durchlauftrager auf der Nordseite der Aller zB—in-derBauweise-Wailztra-

-gerin Beton{WiB) geplant. Die Planung siehtjeweils einen zweigleisigen Uberbau-
ten-mitje-ea—16;2-m-Stitzweite vor. Die Pfeilerstellungen sind mit Ausnahme der

Achse 8 so ausgelegt, dass die neuen Brickenpfeiler Oberstrom in der Achse der
vorhandenen Pfeiler stehen, damit der Abflussquerschnitt wahrend der Bau- und
Abbruchphase nicht verringert wird.

Die Widerlager werden in Verlangerung der vorhandenen Widerlagerwande errich-
tet. Dazu sind Anpassungen an den vorhandenen Fligelwanden und den vorhande-
nen Widerlagern (Teilabbruch und Anarbeiten) erforderlich.

Die Brickenpfeiler und Widerlager werden tief gegriindet. Vorgesehen ist eine
Bohrpfahlgriindung. Die Pfahlkopfplatten werden im Schutz von Spundwandverbau-
ten hergestellt.

Die Herstellung der Briickentberbauten erfolgt weitestgehend vom Hochwasser un-
abhangig durch die Wahl einer Bauweise ohne Lehrgeruste und Hilfsabstutzungen,
wie z. B. \MiB-Uberbauten-Takt-Schieben.

Flusséffnung:

Im Bereich der Flussoffnung der Aller ist ein strompfeilerfreies Bauwerk mit ei
Stiitzweite von ca. 81,0 m geplant. Der zweigleisige Uberbau ist als Stab
werk mit geschlossener Fahrbahn vorgesehen. Aufgrund der erfordeth
Hohe unter dem Brickenbauwerk und der statisch erforderlichept6he der Verstei-
fungstrager des Stabbogens werden die Dienstgehwege innen liegend, zwischen
Schotterbegrenzung und Stabbogen, angeordnet. Aufgrind der gewahlten Bauwei-
se ist es moglich, die Montage des Stabbogentr, erkes auf den dann bereits her-
gestellten Vorlandbriicken auszufiihren. Dadudfch wird die Montage weitestgehend
vom Hochwasser unabhangig.

Der montierte Stabbogen wird4angs, in erhéhter Lage verschoben. Dazu werden
Hilfsabstltzungen |m Flussquerschnitt erforderlich. Nach dem Langsverschub erfolgt
die Absenkung in endgultige Position.

pfeiler der Stabbogenbriicke werden tief gegriindet. Vorgesehen ist eine
higriindung. Die Pfahlkopfplatten werden im Schutz von Spundwandverbau-

heraastallt
HSFgeStent:
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Gberbauterr

Bauart: 8 + 1 + 10 = neunzehnfeldrige EU

Konstruktion:

Sudliche Flutbriicke: Deckbriicke mit acht zweigleisigen, einfetdrigen Uber-
bauten

Mittelteil, Flusséffnung: 1-Feld-Stabbogenbriicke

Nérdliche Flutbriicke: Deckbriicke mit 10 zweigleisigesf, einfeldrigen Uberbau-
ten

Widerlager und Pfeiler: Stahlbeton, tief gegriingdét auf Bohrpfahlen.

Kreuzungswinkel : ca. 100"

Stitzweite

Sudliche Flutbriicke: ca.8x162 m=129 m
Mittelteil Flusséffnung: ca. 8

Nordliche Flutbriicke: ca710x16,2=162 m
Lichte Weite:

Zwischen den WiderJa§ern:ca. 373,60 m
Flusso6ffnung ca. 78,80 m

Breite:

Flutbricken ca. 10,60 m (zwischen den Gelandern)
Flusskflcke ca. 12,60 m

Im Bereich der Flusséffnung der Aller ist ein strompfeilerfreies Bauwerk mit einer
Stitzweite von ca. 80,0 m geplant. Der zweigleisige Uberbau ist als Stahlbeten-
Verbund Trogquerschnitt mit veranderlicher Tragerhéhe (= Troghdhe) und ge-
schlossener Fahrbahn geplant. Aufgrund der erforderlichen lichten Hohe unter dem
Brickenbauwerk (LH > 4,50 tber héchstem schiffbaren Wasserstand (HSW)) und
der statisch erforderlichen Hohe Randtrager des Troges werden die Dienstgehwege
innenliegend, zwischen Schotterbegrenzung und Randtrager Stabbegen, angeord-
net.

Die 3-feldrige Strombriicke ist auf der Stid- und Nordseite direkt mit den Vorland-
briicken tiber-3-weitere-Felder verbunden. Durch die gewahlte Unterteilung-derBri-
cke-und-der Anordnung von Bauwerksfugen an den Widerlagern und mit dem
durchgehenden Schienen Uberbau missen kénanen Schienenausziige vollstandig
entfallen.-angeordnet werden.

Die Brickenpfeiler der Strombriicke und der Vorlandbriicke werden tief gegrindet.
Vorgesehen ist eine Bohrpfahlgriindung. Die Pfahlkopfplatten werden im Schutz von
Spundwandverbauten hergestellt.

Uberbauten: )
Bauart: ++4++9= 847-feldrige EU
Konstruktion: durchlaufende zwelgle|S|ge Stahl \#er-bund Trogbrucke
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5.2.2

Widerlager und Pfeiler: Kastenwiderlager in Stahlbeton mit schragen Flugeln,
tief gegriindet auf Bohrpfahlen.

Kreuzungswinkel : ca. 100"

Stutzweite: 32,52-48,78-49,68-80,00-49,71-48,81-37,88-27,20 m

’ ’ ’ )

'Iu II- I FI |I .. I .. 8 IB,EB_ 138’88

Lichte Weite:

Zwischen den Widerlagern:ca. 373,30 m

Fluss6ffnung ca. #8;20 76,70 m

Breite: ca. 10,80 m (zwischen den Gelandern)

Flutbrieken——— ea—10,60-m(zwischen-den-Geléndern-bzw—Trogstegen)
Lichte Hohe : > 4.5 m Uber hochstem schiffbaren Wasserstand
Das nachtragliche Anbringen eines Geh- und Radweges
durch die Stadt Verden ist hierbei bertcksichtigt.

Das auf der Briickenfléache der neuen EU anfallende Niederschlagswasser wird (iber
Bruckeneinlaufe und Tropftlllen nach unten abgefihrt und versickert vor Ort (siehe
Kap 5.3).

Die Widerlager und Pfeiler werden tief gegrindet. Zur Herstellung der Pfahlkopfplat-
ten wird aufgrund des hoch stehenden Grundwassers eine zeitlich begrenzte
Grundwasserabsenkung erforderlich. Um die zu férdernde Wassermenge gering zu
halten, werden die Baugruben mit dichten Spundwanden umschlossen. Innerhalb
der Baugruben erfolgt eine temporar begrenzte Grundwasserabsenkung mit einem
oder mehreren Brunnen zur Trockenhaltung der Baugruben wéhrend der Funda-
mentarbeiten. Das geforderte Grundwasser soll auf moéglichst kurzem Wege in die
Aller eingeleitet werden. Nahere Ausfihrungen zu diesem Sachverhalt sind im Kapi-
tel 5.6.6 dargestellt. Bei steigendem Hochwasser werden die Baugruben geraumt
und geflutet (siehe Kap 5.3).

Vor dem Herstellen der Baugruben wird der anstehende Oberboden abgetragen und
im Baufeld zwischengelagert.

Die Uberbauten werden auf Grund der guten schall- und oberbautechnischen Aus-
wirkungen mit Unterschottermatten versehen.

Wirtschaftswegeiiberfiihrung

Die Baustellenzufahrt von der K 14 kommend quert die Watern in der Nahe eines
ehemaligen Schopfwerkes. Die hier im Verlauf des Weges vorhandene Briicke Uber
die Watern ist fir den Baustellenverkehr nicht ausgelegt (Lastbeschrankung auf 3 to
vorhanden) und muss im Zuge der BaumalRnahmen ersetzt werden.

Aufgrund der 6rtlichen Verhaltnisse und um den Eingriff an der Watern méglichst
gering zu halten, ist der Ersatzneubau in gleicher Lage wie die vorhandene Wege-
bricke geplant. Fur die Bauzeit ist die Nutzung des Weges eingeschrankt. Hinter
den vorhandenen Grindungskorpern soll eine Tiefgriindung eingebracht werden.
Auf den darauf einzubauenden Lagerbalken ist geplant, einen Stahlbeton — Uberbau
aus Fertigteilen mit einem Trogquerschnitt einzubauen.
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5.2.3

Uberbau:
Bauart: einfeldrige Feldweguberfliihrung
Konstruktion: Trogbriicke mit einem einspurigen Uberbau
Widerlager: Stahlbeton Fertigteile, tief gegriindet auf Pfahlen
Kreuzungswinkel : ca. 100"
Stitzweite: ca. 12,00 m
Lichte Weite: ca. 11,00 m (zwischen den Widerlagern)
Breite : ca. 3,50 (Fahrbahn)

ca.2x0,50 m (Notgehwege)

ca. 4,50 m (zwischen den Brustungen)
Lichte Hohe : ca. 80 1,70 m (Uber Gewassersohle)

Im Uberschwemmungsfall ist diese Briicke sowohl im Ist-Zustand als auch im ge-
planten Zustand nicht nutzbar.

Stiitzmauern und Béschungssicherungen
entfallt
mauer von km 8 0 bis km 85,43(

Aufgrund der veranderten Lage der Streckenachse der Strecke 1740 wird gin€ Ver-
breiterung des Dammes an der Ostseite notwendig.

Wegen der Dammverbreiterung wird von km 85,33 bis km 85,42°der Neubau einer
Stltzwand erforderlich.

Die Stutzwand ist als teilweise rickverankerte Stakfspundwand geplant. Der Stitz-
wandkopf erhalt eine gesimsartige Ausbildung'mit einem Stahlbetonrdhm und einem
Knieholmgelander.

Bauart: StapFSpundwand mit Betonholm und Gelander
Wandhohe : 0 m bis 4,0 m tber Gelandeoberkante
Wandlange : ca. 110 m

Die Entwgsserung des Bahndamms im Bereich der Stitzwand erfolgt wie in den an-
schliek€nden Dammbereichen durch Versickerung in den Untergrund. Um eine

duwasserbildung hinter den undurchlassigen Stahlspundbohlen zu vermeiden,
WITrd TuUr die vvdrid el TUiiung eine vralrade aUS AIes vVorgeserernl.
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Entwasserung

Damm:

Vorhandene Entwasserungsanlagen sind nicht vorhanden. Das anfallende Regen-
wasser versickert oOrtlich.

Die Streckenentwasserung des Bahnkdorpers richtet sich nach den geologischen und
morphologischen Gegebenheiten im Bereich der Bahntrasse.

Im Bereich der Gleisanlagen erfolgt die Entwasserung grundsatzlich wie bisher
durch Versickerung des Oberflachenwassers. Im Bereich der Gleisanlagen erfolgt
dies Uber eine durchlassige Planumsschutzschicht (PSS). Hierdurch wird der Ein-
griff in den bestehenden Wasserhaushalt nicht verandert.

Auch das auf die Béschung des Bahndammes fallende Regenwasser versickert in
dem durchlassigen Dammschdttmaterial und im Bereich der DammfuRbefestigung,
in den dort verwendeten, gebrochenem, durchlassigem Material (siehe Anlage 7.2).
Dieser Versickerungskérper wurde flir den mafigebenden Fall dimensioniert, dass
das Hochwasser schnell absinken kann, ohne den Bahndamm zu beschadigen. Das
normalerweise anfallende Regenwasser kann dieser Versickerungskorper problem-
los aufnehmen. Ein hydraulischer Nachweis hierflr ist nicht erforderlich.

An der neuen Planumskante wird zur alten Bahntrasse hin eine Versickerungsmulde
angeordnet. Diese entwassert in den anstehenden versickerungsfahigen Bahn-
damm.

Im Anschwenkungsbereich auf der Nordseite von ca. km 85,475 bis 85,600 ist auf
Grund des vorhandenen, schlechten Planums und dem leichten Einschnitt die An-
ordnung von Rigolen-Elementen erforderlich. Das anfallende Regenwasser wird in
diesem Bereich durch eine undurchlassige PSS, die Uiber ein Quergefalle verfligt, in
den Seitenraum neben den Bahnanlagen abgeleitet und hier in den Rigolen-
Elementen gefasst und zwischengespeichert. Das Wasser versickert dann in den
anstehenden versickerungsfahigen Baugrund. Sammelleitungen sind auf Grund der
geringen Wassermenge nicht erforderlich.

Ingenieurbauwerke

Das auf den Brickenflachen der neuen Briicken anfallende Niederschlagswasser
wird Uber Brickeneinlaufe und Abtropftillen unter die Brickentberbauten geleitet.

Die Flutbrickenlberbauten der Aller und samtliche BrickenlUberbauten der Watern
entwassern Uber Abtropftillen direkt nach unten in das anstehende Gelande. Der
Bereich des Aufpralles wird durch Schotter befestigt um Erosionen zu verhindern.
Das anfallende Regenwasser versickert im versickerungsfahigen Boden. Der Al-
lerstromlberbau entwassert tber Abtropftillen in die Aller. Direkt Gber dem schiffba-
ren Querschnitt der Aller sind keine Abtropftlllen vorgesehen.

Ein Herbizideinsatz auf Briickenbauwerken wird von der DB AG grundsatzlich nicht
durchgeflhrt. Hierdurch ist sichergestellt, dass Regenwasser, welches in die Aller
und die angrenzenden Uberschwemmungsbereiche der Aller und Watern entwés-
sert, von Herbiziden unbelastet ist.
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Pre wasserung aes Bahmda T Berei gerS wardrerfolgt wiemrderr =TT
schlie®enden Dammbereichen durch Versickerdrg-rden Untergrund. Um eine
Stauwasserbildung-hiaterden undurchlassigen Stahlspundbohlen zu vermeiden,

WIrd TUr die WWandhinterfu ung eine Drainageschicht aus Kies vorgesenen.

Die SU uber die Watern erhalt keine Entwasserungsanlagen. Das anfallende Re-
genwasser entwassert Uber das Langsgefalle der Briicke in die Widerlagerbereiche
und versickert dort értlich.

StraRen und Wege

Im Bereich der geplanten Baustralen, Zufahrten und bahnparallelen Wege, die mit
Schotter befestigt werden, versickert das Wasser teilweise im Bereich der durchlas-
sigen Fahrbahn, teilweise entwassert das Oberflachenwasser tber das Quergefalle
der Fahrbahn in den Seitenraum und versickert dort. Entwasserungsgraben sind
nicht geplant.

StraBen und Wege

BaustraRen

Baustral3en werden nur fir die Bauzeit errichtet und nach Vollendung der Baumal}-
nahme wieder zurlickgebaut. Bei Baustra3en handelt es sich demnach in der Regel
um eine vortbergehende Inanspruchnahme von Flachen soweit sie nicht auf DB AG
Grund angelegt werden.

Die dauerhaft geplanten Instandhaltungszufahrten werden im Rahmen der Bau-
maflinahme im Bereich des geplanten Baufeldes bauzeitlich auf das Profil einer
BaustralRe erweitert.

Die Zufahrten von Siiden, bei der EU Watern die Deichiiberfahrt von Westen und
die Zufahrt von der ,Alte Eitzer Stralle®, dienen ebenfalls als Baustralie. Die Lage
der Baustralien ist der Anlage 16 zu entnehmen.

Der Bereich von der ,Alten Eitzer Straf’e” bis zur Aller muss dabei hinsichtlich Breite
und Aufbau fur die Schwertransporte der Stahlteile fir-den-Stabbogen geeignet
sein.

Baustral3en haben in der Regel eine Kronenbreite (incl. Bankett) von 6,50 m und
sind damit auch fir den Begegnungsverkehr ausgelegt. Fur die Baustral3en ist fol-
gender Fahrbahnaufbau geplant:

Schotter-/Splittdeckschicht 20 cm

Geotextil
Schotter Tragschicht 30 cm
Geotextil
Gesamtaufbau 50 cm

Vor dem Anlegen der Baustral3en und Baustelleneinrichtungsflachen wird der Ober-
boden abgetragen und seitlich gelagert.
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5.5

Zufahrten, die durch den Baustellenverkehr beschadigt werden, werden wieder in
den urspriinglichen Zustand versetzt.

Fir die bestehenden Zufahrten wird ein Beweissicherungsverfahren durchgeflihrt.

Bahnparalleler Weg, Instandhaltungszufahrten

Bahnparallele Wege und Instandhaltungszufahrten sind Bahnbetriebsanlagen und
befinden sich in der Regel auf Bahngrund. Zum Teil sind diese Zufahrten bereits
vorhanden (Verden, Nordabschnitt). Flr die bestehenden Zufahrten wird ein Be-
weissicherungsverfahren durchgefiihrt. Auf der Stidseite muss eine neue Zufahrt,
auf Fremdgrund und teilweise auf einer vorhandenen Fahrspur, errichtet werden. Es
ist geplant diesen Weg in die Unterhaltungslast des Westener Deichverbandes zu
Ubergeben (siehe Bauwerksverzeichnis Anlage 4).

In der Regel werden die Baustral3en durch einen Teilrlickbau in Form einer Redu-
zierung der Wegebreite in bahnparallele Wege und Instandhaltungszufahrten um-
gewandelt (siehe Anlage 7.2). Nur im direkten Umfeld der Briickenbauwerke mus-
sen die Instandhaltungszufahrten nach Abschluss der Bauarbeiten neu errichtet
werden.

Bahnparallele Wege und Instandhaltungszufahrten sind in der Regel mit einer Kro-
nenbreite (incl. Bankett) von 3,50 m geplant. Fir die Instandhaltungszufahrten ist
folgender Fahrbahnaufbau geplant.

Schotter-/Splittdeckschicht 20 cm

Geotextil
Schotter Tragschicht 30 cm
Geotextil
Gesamtaufbau 50 cm

Vor dem Anlegen der bahnparallelen Wege wird der Oberboden abgeschoben und
seitlich gelagert.

Das benachbarte Gelande wird, soweit es durch die BaumalRnahme beansprucht
wurde, mit dem seitlich gelagerten Oberboden (t=20-40 cm) wieder angedeckt.

Offentlicher Verkehr

Der StralRenverkehr auf den offentlichen Straflen und Grundstiickszufahrten bleibt
aufrechterhalten.

Der Ful- und Radwegverkehr auf den vorhanden &ffentlichen Wegen bleibt auf-
rechterhalten.

Kabeltrassen

Ist-Zustand

Entlang der Strecke ist auf der Dammkrone ein Kabelkanal verlegt. Dieser ist von
Wahnebergen kommend bis km 84,32 bahnlinks verlegt und quert hier, hinter der
EU lber die Watern, die Bahnstrecke und verlauft bahnrechts bis Verden(Aller). Die-
se Kabeltrasse, die als Trogtrasse ausgebildet ist, befindet sich ab km 84,3 bis
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km 85,55 im zukunftigen Baufeld. Die derzeitige Streckenverkabelung wird in die-
sem System gefiihrt. Darliber hinaus ist das Streckenfernmeldekabel teilweise
bahnrechts im Dammful} erdverlegt.

Soll-Zustand
Bauzwischenzustand:

Zur Sicherung des ungestdrten Bahnbetriebes und der Sicherstellung aller Verbin-
dungen in den Kabelanlagen ist es zwingend erforderlich, alle Kabel aus dem Bau-
feld heraus zu verlegen. Daflr ist eine Ersatzkabeltrasse aus Kunststoffkanal im Be-
reich des Dammes temporar auf der Westseite erforderlich. Hierfur erfolgt im-Be-——
refchdervortrandenem Widertager der EJ-Atter eine Querung von der Ostseite auf
die Westseite. Von dieser westlichen Ersatztrasse sind die erforderlichen Querun-
gen zu den dstlichen Signalen, Vorsignalen usw. herzustellen. Die zu verlegenden
Ersatzkabel sind fir den Bauzwischenzustand in dieser Ersatztrasse zu flhren. Die-
ser Kunststofftrog ist nach der Herstellung des Endzustandes wieder zuriickzubau-
en. Fur diese Querung muss eine Baustelleneinrichtungsflache tGber das Flurstick
43/66, Flur 18, Gemarkung Verden, zeitweilig vorgesehen werden.

Endzustand:

Mit der Erneuerung der EU und der Trassenverschwenkung wird ein neues Kabel-
fuhrungssystem, auf der Ostseite, bahnrechts der neuen Streckenflihrung errichtet,
welches den Bedarf aller Fachbereiche der DB AG und der Arcor AG & Co. KG be-
ricksichtigt. In Richtung Wahnebergen wird das neue Fuhrungssystem mittels einer
neuen Querung im km 83,8 an das alte Fihrungssystem angeschlossen. Nach der
Erstellung des Kabelfiihrungssystems werden die Kabel flir den Endzustand in die-
sem verlegt. Nach der Inbetriebnahme des neuen Streckenabschnittes werden die
Kabel aus dem Bauzwischenzustand geborgen und die Kabelhilfstrasse zurlickge-
baut. Fir die Herstellung des Endzustandes ist die voriibergehende Inanspruch-
nahme von nicht bahneigenen Flachen erforderlich.

Baugrund

Allgemeines

Fir den Planfeststellungsbereich wurden mehrere geotechnische Untersuchungen
durchgefihrt.

Im Folgenden wird nur ein Auszug aus den vorliegenden Untersuchungen wieder-
gegeben.

Die beiden Eisenbahniberfihrungen liegen im Uberschwemmungsgebiet der Aller
und Watern. Nach den geologischen Kartengrundlagen sind hier insofern zunachst
Auesedimente in Form von Ton-Schluff-Sand-Gemischen zu erwarten. Darunter fol-
gen Sande und Kiese, die drtlich von Geschiebelehm oder Geschiebemergel durch-
zogen sein kdnnen. Das Grundgebirge, das vermutlich erst ab 100 m Tiefe unter
Gelande beginnt, besteht aus Ton und Tonstein der Oberkreideformation. Nach der
geologischen Karte befindet sich das Baufeld im Bereich des Salzstockes ,Verden®.

In den Jahren 2001, 2003 und 2006 sind die erforderlichen Bohrungen und Sondie-
rungen entlang der geplanten Strecke sowohl im Bereich der Pfeiler und der Wider-
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lager als auch im Bereich des Bahndammes und im Bereich der Zufahren und Wege
durchgefiihrt werden.

EU iiber die Aller

Im Jahre 1947 wurden neben den Strompfeilern in der Aller zwei Wasserbohrungen
durchgefiihrt. Danach sind in Héhe der Flusssohle zunachst Schotter, Steine und
Kies mit ortlichen Braunkohleeinschliissen vorhanden. Darunter stehen Sande und
Kiese an, die etwa 3,0 bis 4,0 m unter Flusssohle hinabreichen. Es folgt eine etwa
0,10 m starke sandige Tonschicht bzw. Braunkohle- und Holzschicht. Danach be-
ginnt der Sanduntergrund, der von Steinlagen durchzogen wird.

Erbohrt wurden neben den vorhandenen Briickenpfeilern im Bereich des vorhande-
nen bahnparallelen Weges zunachst Aufflllungen, die etwa ab 0,90 m bis 2,70 m
tief unter Gelande hinabreichen. Die Aufflillungen bestehen grofitenteils aus San-
den, die ortlich mit Schotter, Schluff, humosen Bestandteilen und Bauschutt ver-
mengt sind. Teilweise zeigten sich auch vermehrt Schotter, Bauschutt, und auch Be-
ton- und Ziegelreste.

Der gewachsene Baugrund im Bereich der EU Aller besteht im Anschluss an den
Mutterboden bzw. an die Auffillungen zunachst vorwiegend aus schluffigen San-
den, die 6rtlich tonige und auch organische Beimengungen aufweisen. Die Unter-
kante der schluffigen Sande befindet sich etwa zwischen 0,70 und 5,80 m unter Ge-
lande.

Unterhalb der schiuffigen Sande zeigten sich bis zur jeweiligen Endteufe von 15,0 m
in der Hauptbodenart Sande. Die Sande enthalten ortlich Beimengungen aus Kies
und Steinen. Bereichsweise werden die Sande auch von Kies- und Steinschichten
zumeist geringer Starke bis etwa 1,0 m durchzogen.

Bei einigen Bohrungen wurden ab etwa 6,0 bis 12,0 m Tiefe Braunkohleeinschlisse
innerhalb der Sande festgestellt.

Die gemessenen Schlagzahlen belegen fir die Auffillungen geringe Lagerungsdich-
ten und Festigkeiten. Die quasi schiufffreien Sande besitzen im Mittel bis etwa 4,50
m Tiefe Lagerungsdichten, die sich an der Grenze zwischen locker und mitteldichter
Lagerung befinden. Erst dann ist ein deutlich mitteldicht gelagerter Bereich zu ver-
zeichnen. Dicht gelagert Sande sind im Mittel ab 7,0 m vorhanden.

Geplante Grindung:

Die Widerlager und Pfeiler werden tief gegriindet. Zur Herstellung der Pfahlkopfplat-
ten wird aufgrund des hoch stehenden Grundwassers eine zeitlich begrenzte
Grundwasserabsenkung erforderlich. Um die zu férdernde Wassermenge gering zu
halten, werden die Baugruben mit dichten Spundwanden umschlossen. Innerhalb
der Baugruben erfolgt eine temporar begrenzte Grundwasserabsenkung (siehe Kap.
5.6.6) mit einem oder mehreren Brunnen zur Trockenhaltung der Baugruben wah-
rend der Fundamentarbeiten. Das geférderte Grundwasser soll auf mdglichst kur-
zem Wege in die Aller eingeleitet werden. Bei steigendem Hochwasser werden die
Baugruben geraumt und geflutet.
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EU iiber die Witern

Unterhalb von Mutterboden und 6értlichen Aufflllungen in Form von Sand-Schluff-
Bauschutt-Gemischen sowie humos durchsetzten schluffigen Sanden in einer mittle-
ren Gesamtmachtigkeit von etwa 0,60 m wurden zunachst eng gestufte Sande und
dann ab etwa 4,0 m Tiefe etwas weiter gestufte Sande und kiesige Sande erbohrt.

Die Rammkernsondierungen zeigen, dass sich die oberen eng gestuften Sande, die
im Mittel bis 4,0 m unter Gelande reichen, in lockerer Lagerung bzw. an der Grenze
zwischen lockerer und mitteldichter Lagerung befinden. Mit Erreichen der weiter ge-
stuften Sande und kiesigen Sande werden mitteldichte Lagerungen und dann auch
rasch dichte Lagerungen erreicht. Der Horizont dichter Lagerung befindet sich etwa
5,0 m unter Gelandeoberkante. Sehr dichte Lagerung besitzen die Sande im Mittel
ab 7,50 m Tiefe.

Geplante Grindung:

Die Widerlager und Pfeiler werden tief gegriindet. Zur Herstellung der Pfahlkopfplat-
ten wird aufgrund des hoch stehenden Grundwassers eine zeitlich begrenzte
Grundwasserabsenkung erforderlich. Um die zu férdernde Wassermenge gering zu
halten, werden die Baugruben mit dichten Spundwanden umschlossen. Innerhalb
der Baugruben erfolgt eine temporar begrenzte Grundwasserabsenkung (siehe Kap.
5.6.6) mit einem oder mehreren Brunnen zur Trockenhaltung der Baugruben wah-
rend der Fundamentarbeiten. Das geférderte Grundwasser soll auf méglichst kur-
zem Wege in die Watern eingeleitet werden. Bei steigendem Hochwasser werden
die Baugruben geraumt und geflutet.

SU iiber Witern im Zuge des Wirtschaftsweges

Ein Grindungsgutachten zur SU Uber die Watern liegt noch nicht vor. Gegenwartig
ist die Griindung des Uberbaues auf einer Pfahlgriindung geplant.

Bahndamm

Nach den Ergebnissen der Sondierungen besteht das Dammmaterial zunachst bis
etwa 0,70 m Tiefe aus kiesigen, mit Schotter vermengten Sanden. Das darunter be-
findliche Dammmaterial besteht aus Sanden, die 6rtlich und in Lagen geringe
Schluff-Beimengungen und/oder Kiesbeimengungen aufweisen. Die Machtigkeit der
Dammschuttungen betragt zwischen 4,0 und 7,0 m.

Der gewachsene Untergrund besteht im noérdlichen Bereich aus Sand. Im mittleren
Abschnitt (2.BA) zwischen der Aller und der Watern besteht der Untergrund aus
sandigen, tonigen Schluffen mit 6rtlich geringen organischen Beimengungen. zu-
nachst aus Sand, dann aus sandigem und kiesigem Schluff. Im sudlichen Bereich
(1.BA) setzen sich sandige Béden fort.

Die Dammschuttung ist sehr locker bis locker gelagert. Erst mit Erreichen des ge-
wachsenen Untergrundes war ein Ansteigen der Schlagzahlen zu verzeichnen.
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Geplante Dammgrindung:

Von km-84;350 83,935 bis zum stidlichen Widerlager der EU Aller wird eine Boden-
verbesserung mittels Rittelstopfsaulen bis zu einer Kote von ca. 6,0 4,0 m unter
GOK vorgenommen.

Ab dem nérdlichen Widerlager der EU Aller bis km 85;350.85,400 wird eine Boden-
verbesserung mittels Ruttelstopfsaulen bis zu einer Kote von ca. 6,0 4;0 m unter
GOK vorgenommen.

~ ~ ~ A oloo o alo
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odenaustausch von ca. 1,0 m vorzu-

Grundwasser

Aus den Erkundungen in der Zeit vom 09.08 bis 05.09.2001 wird deutlich, dass sich
das Grundwasser in der Allerniederung, Gelandehdhe etwa zwischen 10,50 und
13,0 m . NN, auf etwa gleichem Niveau bewegt. Der Grundwasserstand in der Al-
lerniederung korrespondiert Uber die durchlassigen Sande mit dem Allerwas-
serstand. Dieser befand sich am 05.09.2001 etwa bei 10,30 m . NN und entspricht
damit dem erbohrten Grundwasserstand.

Aus den Messungen des nachst gelegenen Pegels ,Eitze® liegen Wasserstands-
messungen der Aller seit dem Jahre 1985 vor. Danach lag der hochste Wasser-
stand nach 1991 bei 14,02 m NN und der niedrigste bei 10,19 m NN. Hochwasser
treten vor allem im Zeitraum November bis Marz auf. Niedrigwasser herrscht vor-
wiegend im Juli bis September.

Der hdchste zu erwartende Wasserstand der Aller und Watern kann mit HHW =
14,85 m NN angenommen werden. (Information des Landkreis Verden, Stand:
27.09.2005). Damit wirde der Wasserstand bis etwa 2,50 m oberhalb des Dammfu-
Res ansteigen kdnnen. Dieser Bemessungswasserstand wurde bei der Planung der
Bauwerke und des Bahndammes zu Grunde gelegt.

Fir die Herstellung der Briickenfundamente ist auf Grund des hohen Grundwasser-
standes eine zeitlich begrenzte Grundwasserabsenkung erforderlich.

Die voraussichtliche Dauer flr die lokalen Grundwasserabsenkungen betragt ca. 7
Monate (April bis Oktober).

Voraussichtliche Grundwassermengen die in diesem Zeitraum gefoérdert und in die
Vorfluter eingeleitet werden betragen bei der Wétern ca. 70.000 m®, bei der Aller ca.
190.000 m®.

Nach Abstimmung mit dem Landkreis Verden kénnen als Vorfluter die jeweiligen
Gewasser Watern und Aller verwendet werden.

Es werden Sandfange und Absetzbecken angeordnet, um zu verhindern, dass Fein-
stanteile in die Watern geleitet werden.
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Die Einleitungsstellen werden im Vorfeld der Baudurchfiihrung mit den Unterhal-
tungsverbanden abgestimmt, damit Erosionen ausgeschlossen werden kénnen.

Die mageren Flachlandmahwiesen und 28a Biotope werden bei Trockenfallen wah-
rend der Grundwasserabsenkung bewassert, damit sich keine Auswirkungen auf die
Lebensraumtypen ergeben kénnen.

Zu Beginn der Grundwasserabsenkung wird unter Beteiligung des Lkr Verden ein
Beweissicherungsbrunnen erstellt und ein Pumpversuch zur Absicherung der Was-
sermengenberechnungen durchgefiihrt.

Hydrologie.

Fir den Planungsbereich wurde ein Hydraulisches Gutachten erstellt. Die Ergebnis-
se dieser Untersuchung sind als Anlage 16 den Planfeststellungsunterlagen beige-
fugt.

Rickbau, Entsorgung

Fir die beim Riickbau der alten EU’s und sonstigen Gewerke anfallenden Materia-
lien wurde ein Bodenverwertungs- und Entsorgungskonzept (BoVEK) flir die Bau-
maflnahme gem. Regelwerk der DB AG erstellt.

In Abstimmung mit der Unteren Naturschutzbehoérde des Landkreises Verden (UNB)
muss der Abbruch der alten Eisenbahniberflihrungen in der Zeit von Anfang April
bis Ende September aus Griinden des Schutzes der Rastvogel erfolgen. Die zwei
Stahliberbaudurchlauftrager oberhalb der Aller werden an Ort und Stelle zerlegt
und mittels Kran aus ihrer derzeitigen Position herausgehoben. Die erforderlichen
Trennschnitte Uber der Aller missen dabei riickstandsfrei vorgenommen werden.

Fir den Abbruch der Gewélbe der EU Aller sind laut Aussage der UNB keine be-
sonderen Schutzvorkehrungen auf dem darunter liegenden Boden erforderlich. Bei
der EU Watern ist ein Materialeintrag in das Gewéasser zu vermeiden, so dass fir
die Abbrucharbeiten EU Watern ein entsprechendes SchutzgerUst errichtet werden
muss.

Die Pfeiler beider Briicken werden bis ca. 50 cm unter Gelandeoberkante abgebro-
chen. Die durch den Abbruch entstehenden Mulden sollen als flache Flutmulden er-
halten bleiben. Es muss ein riickstandsfreier Riickbau erfolgen, der eine naturnahe
Entwicklung der hier in Rede stehenden Flachen gewahrleistet. Die Strompfeiler in

der Aller missen bis ca. 1,0 m unter Gewassersohle abgebrochen werden.

Der alte Bahndamm bleibt vollstandig erhalten, so dass hier kein Abfall im abfall-
rechtlichen Sinne entsteht. Gleiches gilt auch fir den Oberbau. Lediglich die Schie-
nen und Schwellen werden vollstandig zurtickgebaut.

Auf dem Bahndamm befinden sich Betonschwellen, die nach einer organoleptischen
Aufnahme keine Auffalligkeiten zeigen. Im Bereich der Briicken liegen die Gleise auf
Holzschwellen. Diese sind auf Grund ihrer Impragnierung in der Regel als beson-
ders Uberwachungsbedurftiger Abfall zu klassifizieren, so dass fur die Entsorgung
derselben eine abfallbehdrdliche Genehmigung bendtigt wird.
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Bei den Brickenbauwerken sind ebenfalls organoleptische Aufnahmen sowie Kern-
bohrungen vorgenommen worden. In keinem Fall wurden Auffalligkeiten verzeich-
net, die einer besonderen Uberwachung der Abfallentsorgung bedirfen. Dies gilt
auch fur die Abdichtung der Briickenlberbauten, die im Ergebnis der Kernbohrun-
gen kaum noch existieren. Ungeachtet dessen wird zurzeit davon ausgegangen,
dass in Folge des hohen Alters der Briicken und einer daraus moglicherweise resul-
tierenden gréReren Ansammlung von Bremsabrieb und Tropfverlusten der Bahnwa-
gen, ein Teil des Ubergangshorizontes zwischen Schotter und Briickeniiberbau als
ggf. Uberwachungsbediirftig anzusehen sein kénnte. Aus diesem Grunde werden
vorab ca. 10 % der anfallenden Abfallmassen als LAGA-Zuordnung > Z 2 unterstellt.

Im Zuge der Abbruch- und Rickbauarbeiten werden Beprobungen vorgenommen,
die einer abfallfachlichen Analytik zugefihrt werden. Erst nach Vorliegen der Analy-
sen und sich daran anschlielender Deklaration der Abfalle, erfolgt die Entsorgung
derselben. Der gesamte Prozess der Abfallentsorgung erfolgt auf Basis des gelten-
den Abfallrechts.

Grundsatzlich ist geplant, wahrend des Abbruchs transportable Bruchstlicke zu er-
halten, so dass eine Brechanlage vor Ort nicht benétigt wird. Sollte jedoch im Zuge
der Abbrucharbeiten festgestellt werden, dass ein zusatzliches Brechen vor Ort
notwendig ist, kann kurzfristig eine Brechanlage installiert werden.

Der Transport des Abfalls wird vsl. vollstandig mit LKW erfolgen. Dabei werden
Transportrouten ausgewahlt, die eine Durchfahrung von Wohn-, bzw. innerstadti-
schen Gebieten nahezu vermeiden (siehe Kap 4). Geprift wurde auch ein Transport
per Bahnwagen. Dies ist jedoch nach derzeitigem Kenntnisstand nur mit erhebli-
chem Eingriff in den Bahnbetrieb realisierbar. Das Beladen der Bahnwagen auf der
Baustelle sowie der Transport wiirde erhebliche Sperrzeiten der Bahnstrecke be-
deuten.

Laut Auskunft des Ldr. Verden, bestehen im Landkreis keine Deponierungsmdglich-
keiten fur das Abbruchmaterial. Nach Auslotung verschiedener Mdglichkeiten ist nun
geplant, das Material zur DB-eigenen Deponie nach Bookholzberg zwischen Del-
menhorst und Hude zu transportieren. Das Material dieser Baumaflinahme eignet
sich sehr gut fur die anstehende Sicherung und Rekultivierung der Deponie Book-
holzberg. Um die endgultige Eignung des Materials fir die Rekultivierung zu besta-
tigen, wird vor Einlagerung eine Beprobung vorgenommen (wie zuvor beschrieben).
Sofern Material der LAGA-Zuordnungsklasse > Z 2 vorliegen sollte, wird dies der
NGS (Niedersachsische Gesellschaft zur Endablagerung von Sonderabfall mbH)
angedient, die per Bescheid eine geeignete Deponie zuweist.

Eine Anfrage bei der Unteren Abfallbehdrde des Landkreises Verden hat ergeben,
dass im Baufeld keine Altlastverdachtsflachen vorhanden sind.

Umwelt und Landschaftsschutz

Umweltvertraglichkeit

Betriebsanlagen einer Eisenbahn dirfen nur gebaut oder geandert werden, wenn
der Plan zuvor festgestellt worden ist. Wird hierfur ein Planfeststellungsverfahren
gem. § 18 Aligemeines Eisenbahngesetz (AEG) durchgefihrt, muss die Umweltver-
traglichkeit der MaRnahme berticksichtigt werden. Im vorliegenden Fall ergibt sich
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5.9.2

5.9.3

die Pflicht zur Umweltvertraglichkeitsprifung aus den Nummern 14.7 und 14.8 der
Anlage 1 zu § 3 des Gesetzes Uber die Umweltvertraglichkeitsprifung (UVPG).

Die Auswirkungen des Gesamtvorhabens sind in einer Umweltvertraglichkeitsstudie
ermittelt, beschrieben und bewertet, die als Anlage 11 den Planfeststellungsunterla-
gen zur Information beigefigt ist.

Fir das Projekt EU Watern und Aller der Strecke 1740 wurde am 17.03.2003 in
Hannover vom Eisenbahn-Bundesamt (Aul3enstelle Hannover) ein Scoping-Termin
durchgefiihrt. Dabei sind Untersuchungsraum, Umfang und Methoden zur Durchfiih-
rung der Umweltvertraglichkeitsuntersuchung festgelegt worden.

Der Untersuchungsraum ist in der UVS dargestellt. Dieser Bereich ist ggf. zu erwei-
tern, wenn Schutzgiter auRerhalb betroffen sind (z. B. Landschaftsbild).

FFH-Vertraglichkeit

Da sich das Vorhaben im FFH Gebiet ,Aller (mit Barnbruch), untere Leine, untere
Oker” befindet, wurde im Rahmen der Erstellung der Planfeststellungsunterlagen ei-
ne FFH-Vertraglichkeitsstudie (Anlage 12) fir den gesamten Streckenabschnitt er-
arbeitet.

Landschaftspflegerischer Begleitplan

Der Landschaftspflegerische Begleitplan ist im Einzelnen der Anlage 13 zu entneh-
men.
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5.9.4

Schall und Erschiitterungen
Methodik Schalltechnische Untersuchung

Grundlage der Schalltechnischen Untersuchung ist die ,Sechzehnte Verordnung zur
Durchfuhrungen des Bundes-Immissionsschutzgesetzes — Verkehrswegelarm-
schutzverordnung (16. BImSchV) —“. Danach sind beim Bau oder der wesentlichen
Anderung von &ffentlichen Schienenwegen schadliche Verkehrsgerausche soweit
als mdglich zu vermeiden. Dies geschieht vorrangig durch SchutzmalRnahmen am
Schienenweg, z.B. in Form von Larmschutzwanden oder Larmschutzfenstern. Ob
ein Schienenweg eine wesentliche Anderung im Sinne des § 1 Abs. 2 der 16.
BImSchV erfahren hat, wird nach folgendem Schema geprdft:

Erhalt der Schienenweg ein
oder mehrere durchgehende
Gleise zuséatzlich?

1 Ist der
Immissions-

Liegt ein erheblicher baulicher grenzwert der |_

Eingriff vor? 16. BimSchV

am Tage oder
in der Nacht

Ist der prognostizierte tberschritten?

Beurteilungspegel mit dem
Ausbau des Schienenweges
mindestens 3 dB(A) groler
als ohne Ausbau?

-

=i

Wir der Beurteilungspegel
durch den Ausbau des
Schienenweges auf
mindestens 70 dB(A) am
Tage oder auf mindestens 60
dB(A) in der Nacht erhdht?

Anspruch auf
Larmschutz
besteht!

-

Anspruch auf Larmschutz besteht nicht!

Die in der obigen Darstellung genannten Immissionsgrenzwerte sind von der bau-
ordnungsrechtlichen Gebietskategorie des Untersuchungsraumes abhangig.

TABELLE 2, IMMISSIONSGRENZWERTE DER 16.BIMSCHV
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i i Tag Nacht
s (6:00 Uhr — 22:00 Uhr) | (22:00 Uhr - 6:00 Uhr)
an Krankenhausern, Schulen, Kur-
und Altenheimen 57 dB(A) 47 dB(A)
in reinen und allgemeinen Wohn- und
Kleinsiedlungsgebieten 59 dB(A) 49 dB(A)
in Kerngebieten, Dorf- und Mischge- 64 dB(A) 54 dB(A)
bieten
lt;e?eer\]/verbegebleten und Industriege- 69 dB(A) 59 dB(A)

Bezuglich der Zugzahlen des hier in Rede stehenden Streckenabschnittes, wurden
die Prognosen des aktuellen Bundesverkehrswegeplanes 2015 zu Grunde gelegt.
Danach sind auf dieser Strecke 246 211 Ziige am Tag (06:00 - 22:00 Uhr) und<7
110 Zuge bei Nacht (22:00 - 06:00 Uhr) fur das Jahr 2015 prognostiziert. Die Verénde-

rung der im Vergleich zum ersten Anhdrungsverfahren genannten Zugzahlen basiert auf eine Neuberechnung
der zu erwartenden Verkehre auf Grund neuer Erkenntnisse in der Verkehrsentwicklung. Danach wird die Er-
héhung der nachtlichen Zugzahlen durch einen vermehrten Glterverkehr ausgeldst. Das leicht modifizierte
Zugmengengerlst wurde in einer Biirgerinformationsveranstaltung am 29.09.2009 im Rathaus der Stadt Ver-
den der Offentlichkeit vorgestellt.

Zu weiteren Inhalten der 16. BImSchV sowie zur Methodik der schalltechnischen Berech-
nung, insbesondere der Berechnungsgrundlagen und Abwagungsgrundlagen bei der Di-
mensionierung des Schallschutzes, wird auf die Ausfliihrungen im Erlduterungsbericht der
Schalltechnischen Untersuchung verwiesen (Anlage 14).

Art und Umfang der SchallschutzmaBnahmen

Das Immissionsschutzrecht misst grundsatzlich aktiven SchallschutzmaRnahmen einen Vor-
rang gegenuber passiven SchallschutzmalRnahmen bei. Beim Letzteren handelt es sich um
den Einbau von Schallschutzfenstern und schallgedammten Liftungselementen, wobei die
Liftungselemente nur fir Raume anerkannt werden, die Giberwiegend dem Schlafen dienen
oder sauerstoffverbrauchende Gerate enthalten. Nahere Erlduterungen hierzu werden noch
gegeben.

Von diesem Vorrang kann gem. § 41 Abs. 2 Bundes-Immissionsschutzgesetz (BImSchG)
abgewichen werden, wenn die Kosten der aktiven SchallschutzmalRnahme aulRer Verhaltnis
zu dem angestrebten Schutzzweck stehen. In diesen Fallen kann der Schallschutzanspruch
ausschlieflich Uber passive SchallschutzmalRnahmen erflllt werden oder Uiber eine Kombi-
nation aus aktiven und passiven Schallschutzmalinahmen.

Der Schallgutachter hat in seiner Untersuchung verschiedene Schallschutzvarianten
vorgestellt und schliel3lich {ertertel-rach-don-Hrtersuchurgeberaichen) eine Emp-
fehlung ausgesprochen. Demnach empfiehlt der Gutachter fir den Bereich des
Stadtgebietes Verden zwischen Bahn-km 85,285 und km 85,547 den Bau einer
Schallschutzwand mit einer Hohe von 3,0 m Uber Schienenoberkante auf der Ost-
seite der Bahntrasse. Der Bereich zwischen Bahn-km 85,285 und der kunftigen
neuen Allerbriicke erhalt aus schalltechnischen und gestalterischen Griinden eben-
falls eine Schallschutzwand, wobei diese am auslaufenden Briickenstahlsegel mit
einer Hohe von ca.-4,0 1,50 m Uber Schienenoberkante beginnt und bis km 85,285
sukzessive auf 3,0 m ansteigt (Variante 7-8 siehe Anlage 14.6 mit Wandhdhen
H=1Q 1,50 m km 85,211-85;250 85,235 und H=2,0m km 85,250-85,285 85,235-
85,260 und H=2,50m km 85,260-85,285). Ferner werden die Innenseiten der Bri-
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ckenstahlsegel ab km 85,090 mit hochabsorbierenden Schallschutzelementen aus-
gekleidet. mmnwﬁhdbeh&uma&nahmen Dar-
Uber hinaus sind zusatzlich passive SchallschutzmalRnahmen erforderlich (siehe
Tabelle 3 unten).

Im Untersuchungsbereich ergeben sich neben den im Prognose-Fall teilweise fest-
gestellten Pegelerh6hungen von mindestens 0,1 dB bei Prognose-Pegeln von mind.
70 dB(A) am Tag bzw. 60 dB(A) in der Nacht Anspriche auf Schallschutz. Anspru-
che aus einer Pegelerhéhung > 2,1 dB(A) errechnen sich flr die zu untersuchende
MalRnahme nicht.

Die betrachteten Gebaude in Wahnebergen sind aufgrund der Distanz nicht betrof-
fen. Fir das Wohngebaude am Schdpfwerk errechnet sich aufgrund der Trassen-
verschiebung Richtung Schépfwerk ein Anspruch fiir den Nachtzeitraum.

Fir den Ortsbereich Verden errechnen sich Anspriiche auf Schallschutz sowohl fiir
die Tages- als auch Nachtzeit flr das unmittelbar am Gleis stehende Gebaude (Im-
missionsort 013). Fur die anderen Gebaude ergeben sich Anspriiche auf Schall-
schutz (dem Grunde nach) lediglich flr den Nachtzeitraum. In diesem Bereich wur-
den seehe 14 Gebaude 22-Hmmiasienserted mit einem Anspruch auf Schallschutz-
maflinahmen (dem Grunde nach) ermittelt.

Aufgrund der Vorbelastung durch hohes Guterverkehrsaufkommen liegen die Pe-
gelwerte teilweise tUber 70 dB(A) am Tage und 60 dB(A) nachts. Diese Strecke ist
auch im Gesamtkonzept zur Larmsanierung Anhang 1 zur Richtlinie flr die Férde-
rung von MaRnahmen zur Larmsanierung an bestehenden Schienenwegen des
Bundes enthalten. Die Berechnung mehrerer Schallschutzwandhéhen fur die Ost-
seite (eahnrechta-vor-te-85-33-bister85;53) wurde fiir seshe- 14 Gebaude (Hmmis-
siersere-de—4—+—49 s. Anlage 14.3), bei denen sich ein Anspruch auf Schall-
schutzmaRnahmen aus der Priifung auf wesentliche Anderungen errechnen, sitfe-
gendenr-Ergebrissen durchgefiihrt]. Zu den diesbeziglichen Einzelheiten wird auf
die Schalltechnische Untersuchung in der Anlage 14 verwiesen.

FaY) ool LL L L L
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¢ Anspruchsberechtigte Immissionsorte nachts:
¢ Anspruchsberechtigte Immissionsorte tags:
¢ Immissionsorte deren Pegelwe chts > 60 dB(A) betragt 22
e Immissionsorte egelwert tags > 70 dB(A) betragt 11

zte Kosten passive MaRnahmen rd. 20.000 €
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o Durchschnittliche Pegelreduzierung nachts: 6,9 dB(A)
¢ Anspruchsberechtigte Immissionsorte nachts: 2
e Anspruchsberechtigte Immissionsorte tags: 11
e Immissionsorte deren Pegelwert nachts > 60 dB(A) betragp 12
¢ Immissionsorte deren Pegelwert tags > 70 dB(A) betragt 1
e Geschatzte Kosten aktive Mallnahmen 200.000 €
o Geschatzte Kosten zusatzliche passive Malindhmen 12.000 €
o Gesamtkosten dieser Variante 212.000 €
e Kostenverhaltnis zum rein passiven $€hallschutz (gerundet):  1:11
» Schallschutzwand L=200 m, Hoke 3,0 m u. SO.
e Durchschnittliche PegelrgQiuzierung nachts: 9,0 dB(A)
e Anspruchsberechtigtg Immissionsorte nachts: 22
¢ Anspruchsberecpfigte Immissionsorte tags: 8
¢ Immissionsgfhe deren Pegelwert nachts > 60 dB(A) betragt 9
o Immissighsorte deren Pegelwert tags > 70 dB(A) betragt 0
o Gegghatzte Kosten aktive Malnahmen 240.000 €
o feschatzte Kosten zusatzliche passive Mallnahmen 10.000 €
e Gesamtkosten dieser Variante 250.000 €

- v - C e V - Cl J T Tl

Eine Uberpriifung der Einhaltung der Immissionsgrenzwerte fiir AuRenwohnberei-
che (59 dB(A)) wurde fur das Gebaude 013 ab einer Héhe der Schallschutzwand

von 3 m Uber Schienenoberkante fir die flankierenden Gebaudeseiten erreicht. Um
die Einhaltung der Immissionsgrenzwerte flir den Nachtzeitraum zu erlangen, ist ei-
ne Mindestwandhohe von 48 18 m Uber Schienenoberkante erforderlich.

bzw. 1:13 unverhaltnismaRig. Es wird jedoch flir beide Variaaterretie sehr gute mitt-
lere Pegelminderung erreicht. Eing Scha#setmtzwand wirde aufgrund der Dammla-
ge von rund 3 muim-MNatmbereich eine Verschattung bewirken. Hinsichtlich der Ein-

TVATIUTTO VO VOTY Y
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rung ausgegangen werden, alle weiteren Kriterien sind unverhaltnismanig.
Grinden der Verhaltnismahigkeit werden in Folge dessen passive Schallgfhutz-
malinahmen vorgeschlagen. Der Bau einer Schallschutzwand 6stlich def Gleisanla-
gen in sinnvoller Hohe fur die hauptbetroffenen Etagenseiten wirde kgfhe ausrei-
chende Abschirmung bewirken, um den anzuwendenden Nachtgrengwert von

49 dB(A) fiir Wohngebiete einzuhalten.

TABELLE 3: ANSPRUCHSBERECHTIGTE IMMISSIONSORTE FUR PASSIVEN SCHALLSCHUJ

» An-
] Immis- 4 Immssions- Ist-Fall roghose Differenz spruch
StraRe = sions- S grenzwerte Lr [dB(A)] L. [dB(A)] [dB(A)] Tag/
o ort 4 Nacht
(C)
Tag | Nacht Tag Naﬁt Tag | Nacht | Tag | Nacht
Auf dem Wiehe 1 Ml 007a 1.0

G | 64 54 58,0 ﬁj 58,1 | 59,2 | 0,1 0,1 | Nein/Ja
007b | 1.0G | 64 54 57,8/ 58,9 | 58,0 | 59,1 0,2 0,2 | Nein/Ja

Alte Eitzer StraRe 4 | WA 013a EG 59 49 7 73,7 | 73,6 | 74,7 1,0 1,0 Ja/Ja
013a 1.0G | 59 49 4,1 752 | 748 | 758 | 0,7 0,6 Ja/Ja
013a | 2.0G | 59 49 743 | 754 | 749 | 759 | 0,6 0,5 Ja/Ja
013a | 3.0G | 59 4 743 | 754 | 748 | 759 | 0,5 0,5 Ja/Ja
013b EG 59 49 684 | 694 | 694 | 70,4 1,0 1,0 Ja/Ja
013b 1.0G | 59 49 70,2 71,3 | 71,0 | 721 0,8 0,8 Ja/Ja

013b | 2.0G 49 706 | 71,7 | 71,2 | 723 | 0,6 0,6 Ja/Ja
013b | 3.0G / 59 49 70,9 | 720 | 71,4 | 725 | 05 0,5 Ja/Ja
013f E 59 49 658 | 66,9 | 66,2 | 67,3 | 0,4 0,4 | Nein/Ja
013g G 59 49 67,1 68,2 | 67,6 | 68,7 | 05 0,5 | Nein/Ja

013g 1.0G | 59 49 688 | 699 | 693 | 704 | 05 0,5 Ja/Ja
013 2.0G | 59 49 695 | 706 | 69,7 | 70,8 | 0,2 0,2 Ja/Ja
0y3g | 3.0G | 59 49 69,8 | 70,9 | 70,1 | 711 0,3 0,2 Ja/Ja

Alte Eitzer Stralle WA 14a EG 59 49 64,1 652 | 642 | 653 | 01 0,1 Nein / Ja
10
014a 1.0G | 59 49 64,7 | 657 | 64,8 | 659 | 0,1 0,2 | Nein/Ja
014d 1.0G | 59 49 59,1 60,1 | 59,1 | 60,2 | 0,0 0,1 Nein / Ja

Alte Eitzer Stralle /WA 016a EG 59 49 614 | 625 | 615 | 626 | 0,1 0,1 Nein / Ja
5-15
016b EG 59 49 62,1 63,1 | 62,1 | 63,2 | 0,0 0,1 Nein / Ja

Alte EitzerStl’?( WA 017a | 1.0G | 59 49 59,9 | 61,0 | 60,0 | 61,1 0,1 0,1 | Nein/Ja

17
Alte Eitz%raf&e WA 018b EG 59 49 61,8 | 62,9 | 62,0 | 63,1 0,2 0,2 | Nein/Ja
14

16
019b 1.0G | 59 49 62,4 | 63,5 | 62,5 | 636 | 0,11 0,1 Nein / Ja

Al%er Stralle WA 019b EG 59 49 616 | 62,7 | 61,7 | 628 | 0,1 0,1 Nein / Ja

/ Erlauterungen:

ML - l\llinnlngnl-\inl' \ALA —gﬂw H=Y \Alob g PN L Do il LL PRPAY
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TABELLE 3: ANSPRUCHSBERECHTIGTE IMMISSIONSORTE FUR PASSIVEN SCHALLSCHUTZ

g 2 Immissions- Prognose mit _(_3renzwerl:- Anspruch auf
StraRe . 2 e 2 grenzwerte _IS';-;aAI : ctl;all- d ubetrschrel- passiven
is) 3 in dB(A) indB(A) | schu i indbla) | Schallschutz
£ (O}
Tag Nacht | Tag | Nacht Tag Nacht Tag Nacht Tag Nacht
Auf dem Wiehe 1 007a EG 59 49 58 60 58 60 -1,4 10,4 nein ja
007a | 1.0G 59 49 58 60 59 60 -0,9 10,9 nein ja
007b EG 59 49 58 60 58 60 -1,3 10,5 nein ja
007b | 1.0G 59 49 58 60 58 60 -1,0 10,8 nein ja
007e | 1.0G 59 49 58 60 58 60 -1,3 10,5 nein ja
Alte Eitzer Strasse 4 013a EG 59 49 73 75 59 61 -0,6 11,2 nein ja
013a | 1.0G 59 49 75 76 62 64 2,3 141 ja ja
013a | 2.0G 59 49 75 77 65 67 5,7 17,5 ja ja
013a | 3.0G 59 49 75 77 68 70 8,4 20,2 ja ja
013b EG 59 49 69 70 56 58 -3,3 8,5 nein ja
013b | 1.0G 59 49 71 72 58 60 -1,0 10,8 nein ja
013b | 2.0G 59 49 71 73 61 63 1,5 13,3 ja ja
013b | 3.0G 59 49 71 73 64 66 4,6 16,4 ja ja
013c | 3.0G 59 49 59 61 59 60 -0,9 10,9 nein ja
013f EG 59 49 66 68 56 57 -3,9 7,9 nein ja
013g EG 59 49 68 69 56 57 -3,9 7,9 nein ja
013g | 1.0G 59 49 69 71 58 60 -1,5 10,3 nein ja
013g | 2.0G 59 49 70 72 60 62 0,9 12,7 ja ja
013g | 3.0G 59 49 70 72 63 65 3,7 15,5 ja ja
Alte Eitzer Strasse 10 014a EG 59 49 64 66 56 58 -3,1 8,7 nein ja
014a | 1.0G 59 49 65 67 58 60 -1,5 10,3 nein ja
014b EG 59 49 64 65 55 57 -4,0 7,8 nein ja
014b | 1.0G 59 49 64 66 57 59 -2,4 9,4 nein ja
014d | 1.0G 59 49 59 61 55 57 -4.4 7,4 nein ja
Alte Eitzer Strasse 12 015a EG 59 49 62 64 55 57 -4,7 7.1 nein ja
015b EG 59 49 62 64 55 57 -4,2 7,6 nein ja
015d EG 59 49 59 60 54 55 -5,8 6,0 nein ja
015e EG 59 49 58 59 53 55 -6,1 57 nein ja
Alte Eitzer Strasse 5-15 | 016a EG 59 49 62 63 54 56 -5,3 6,5 nein ja
016a | 1.0G 59 49 62 64 56 58 -3,7 8,1 nein ja
016b EG 59 49 62 64 55 57 -4,4 7,4 nein ja
016d EG 59 49 62 64 55 57 -4,7 7,1 nein ja
016d | 1.0G 59 49 63 64 56 58 -3,5 8,3 nein ja
016f EG 59 49 61 63 54 56 -5,2 6,6 nein ja
016f 1.0G 59 49 63 64 56 57 -3,8 8,0 nein ja
016h | 1.0G 59 49 62 64 55 57 -4,0 7,8 nein ja
016j EG 59 49 60 62 53 55 -6,2 5,6 nein ja
016j 1.0G 59 49 62 64 55 57 -4,5 7,3 nein ja
016n | 1.0G 59 49 59 61 53 55 -6,7 5,1 nein ja
0160 | 1.0G 59 49 61 62 54 55 -5,8 6,0 nein ja
Alte Eitzer Strasse 17 017a EG 59 49 58 60 52 54 -7,4 4.4 nein ja
017a | 1.0G 59 49 60 62 54 56 -5,2 6,6 nein ja
017d | 1.0G 59 49 61 63 54 56 -5,0 6,8 nein ja
Alte Eitzer Strasse 14 018a EG 59 49 62 64 55 57 -4,5 7,3 nein ja
018b EG 59 49 61 63 54 56 -5,7 6,1 nein ja
Alte Eitzer Strasse 16 019a EG 59 49 62 64 55 57 -4,1 7,7 nein ja
019b EG 59 49 61 63 53 55 -6,3 5,5 nein ja
019b | 1.0G 59 49 63 64 54 56 -5,0 6,8 nein ja
Alte Eitzer Strasse 18 020a 1.0G 59 49 61 63 55 57 -4.4 7,4 nein ja
Alte Eitzer Strasse 20 021c | 2.0G 59 49 60 62 54 56 -5,1 6,7 nein ja
Alte Eitzer Strasse 22 023a EG 59 49 59 61 52 54 -7.1 4.7 nein ja
023a | 1.0G 59 49 60 61 54 56 -5,5 6,3 nein ja

Den o.g. Empfehlungen des Schallgutachters schlief3t sich die DB Netz AG in vol-
lem Umfang an. Zu den Griinden der Variantenempfehlungen wird auf den Erlaute-
rungsbericht der Schalltechnischen Untersuchung verwiesen.
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Wie bereits angedeutet, besteht der Anspruch auf passiven Schallschutz zunachst
nur dem Grunde nach. Das bedeutet, dass fiir einen Immissionsort zunachst nur
theoretisch ein solcher Anspruch besteht. Bedingt ist dieses durch die Zugrundele-
gung pauschaler Grundannahmen fiir die Berechnung der Schallimmissionen wie
Anzahl der Fenster pro Etage, GréRRe der Fenster etc.. Die Grundannahmen, die auf
Erfahrungswerte basieren, gelten im Berechnungsverfahren fiir samtliche Immissi-
onsorte gleichermalien.

Wird in dem Planfeststellungsbeschluss fur einen Immissionsort ein Anspruch auf
passiven Schallschutz dem Grunde nach festgestellt, bedeutet dies fir den An-
spruchsberechtigten, dass im Nachgang des Planfeststellungsverfahrens ein An-
spruch auf eine weitergehende, individuelle und konkrete Ermittlung der tatsachli-
chen Rahmenbedingungen des Immissionsortes besteht. Dazu wird sich der Schall-
gutachter mit dem Hauseigentimer in Verbindung setzen, um die Raumlichkeiten
(Grofke, Schnitt, Nutzung), Art und Grof3e der Fenster sowie den Wandaufbau vor
Ort detailliert aufzunehmen. Die dabei ermittelten Ergebnisse werden anschlielend
auf Grundlage der ,Vierundzwanzigsten Verordnung zur Durchflihrung des Bundes-
Immissionsschutzgesetzes (Verkehrswege-Schallschutzmallnahmenverordnung —
24. BImSchV)*“ ausgewertet und der tatsachliche Anspruch auf passiven Schall-
schutz festgestellt.

In der Regel wird dabei die jeweilige bendtige Schallschutzklasse der Fenster ermit-
telt und mit der vor Ort festgestellten Schallschutzklasse der derzeitigen Fenster
verglichen. Ist die benétigte Schallschutzklasse hdher als die derzeitige, werden die
entsprechenden Fenster ausgetauscht. Ist die bendtigte Schallschutzklasse iden-
tisch oder gar niedriger als die derzeitige, verfallt der Anspruch auf Schallschutz o-
der reduziert sich lediglich auf den Einbau von schallgeddmmten Luftungselemen-
ten. Die Luftungselemente dienen der Frischluftzufuhr eines Raumes bei geschlos-
senem Fenster.

Grundsatzlich entstehen dem Anspruchsberechtigten bei der Realisierung des pas-
siven Schallschutzes keine Kosten. § 42 Abs. 2 BImSchG setzt voraus, dass die
passiven Schallschutzmalinahmen tatsachlich umgesetzt wurden, wofir durch den
Anspruchsberechtigten ,notwendige Aufwendungen® aufgebracht werden mussten.
Diese notwendigen Aufwendungen werden gem. § 42 Abs. 1 BImSchG dem An-
spruchsberechtigten durch den Vorhabentrager in Geld wieder ausgeglichen. Davon
ausgenommen sind naturlich Sonderwtinsche in der Gestaltung oder dergleichen.
Die hierfirr entstehenden Mehrkosten miissen vom Anspruchsberechtigten allein ge-
tragen werden. Ein Ersatz des Anspruches auf passiven Schallschutz ohne Umset-
zung der erforderlichen passiven SchallschutzmafRnahmen durch Zahlung eines
Entschadigungsbetrages ist rechtlich nicht maoglich.

Erschiitterungen

Bedingt durch den erforderlichen Bauablauf und -umfang sind Erschitterungen beim
Einbringen der Spundbohlen firdie-Stitzwand-und flr Baugrubenverbauten unver-
meidlich. Die Erschitterungen sind jedoch lokal und zeitlich begrenzt.

Bei der Vergabe der Baumalnahme werden der Einsatz von larmarmen Bauma-
schinen, Betriebszeitbeschrankungen fir laute Maschinen u.a. MalRnahmen zum
Vertragsinhalt. Darlber hinaus wird ein Beweissicherungsverfahren durchgefuhrt.
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Offentliche Versorgungsanlagen

Von der BaumaRnahme werden mehrere, die Trasse kreuzende oder trassennahe,
parallel verlaufende Ver- und Entsorgungsleitungen und Kabel berihrt. Soweit An-
passungsmaflnahmen erforderlich sind, werden diese im Einzelfall in Abstimmung
mit den Leitungstragern geplant und durchgefiihrt. In diesem Zusammenhang wird
u.a. auch die Finanzierung der einzelnen MalRnahmen auf der Grundlage der beste-
henden Vertrage geregelt.

Die betroffenen Kabel und Leitungen sind auf den Lageplanen (Anlage 5) und im
Bauwerksverzeichnis (Anlage 4) dargestellt.

Durchfiihrung des Bauvorhabens

Geplanter Bauablauf

Nach den derzeitigen Planungen wird die gesamte Bauzeit fir das Gesamtvorhaben
gut drei Jahre betragen. In diese Zeit fallen auch samtliche Riickbaumalnahmen.
Baubeginn wird voraussichtlich_Eade 2688 264T am 15.11.2012 sein.

In Kap 4 wurden die einzelnen Bauabschnitte erlautert.

Bezlglich des Bauablaufes sind mehrere Zwangspunkte zu beachten. Neben einer
weitgehenden Aufrechterhaltung des Eisenbahnverkehrs wahrend der Bauaktivita-
ten und moglichen Hochwasserereignissen, sind auch dkologische Aspekte zu be-
achten.

Die DB-Strecke 1740 (Wunstorf — Bremerhaven) ist in dem betrachteten Strecken-
abschnitt eine hoch befahrene Strecke, auf der Sperrungen zu Bauzwecken nicht

oder nur sehr eingeschrankt moéglich sind. Die Bauverfahren werden darauf abge-
stimmt und die erforderlichen Sperrzeiten minimiert.

Die Unterbauten der Briickenbauwerke (Widerlager, Pfeiler, Tiefgrindung, Fligel-
wande) werden aulRerhalb der Hochwasserperioden ausgefihrt. Zur Herstellung der
Baugruben sind Umspundungen geplant. Diese dienen auch zum Schutz der unmit-
telbar benachbarten Unterbauten der vorhandenen Bauwerke.

Das Gebiet der Allerniederung bei Verden zeichnet sich hauptsachlich durch die ar-
tenreiche Avifauna (= Gesamtheit aller in der Region vorkommenden Vogelarten)
aus. Viele Vogelarten nutzen das Gebiet in der Brutphase des Jahres von Méarz bis
Juni als Bruthabitat. Dabei sind die Schwerpunktbereiche der Brutvorkommen an
den Gewassern des Gebietes — hier hauptsachlich der Watern — und in den Gehol-
zen zu sehen. Einige Arten nutzen auch die Freiflachen des Griinlandes als Brut-
platz.

Wichtigste Bereiche fiir Brutvdgel stellen — neben anderen Geholzen des Gebietes —
die Gehdlzhecken beiderseits des Bahndammes und der westlich des Bahndammes
gelegene Teil der Watern mit den angrenzenden Roéhrichten und Weidengeblischen
und der dort gelegene Teich mit entsprechenden Strukturen dar.

Die zweite wichtige Bedeutung des Gebietes liegt in seiner Funktion als Rastgebiet
fur zahlreiche Zugvogelarten. Hierbei stehen ebenfalls die Wasserflachen der Wa-
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tern, aber auch die ausgedehnten Grinlandflachen des Gebietes im Vordergrund.
Das Auftreten der Zug- und Rastvdgel im Gebiet ist sehr stark von der jeweiligen
Uberflutungssituation des Gebietes abhangig. Zusétzlich ist das hier betrachtete
Gebiet nur ein kleiner Teil eines weitaus grofieren Gebietes der gesamten Allernie-
derung von der Ortslage Thoren bei der A 7 bis zur Mindung der Aller in die Weser,
in dem die rastenden Vogelarten tageszeitlich und auch abhangig von der Uberflu-
tungssituation und den Mdglichkeiten Nahrung zu finden, lokale Ortswechsel durch-
fuhren. Dieses bedeutet, dass die Flachen im Untersuchungsgebiet nicht jedes Jahr
in gleicher Weise von den Arten als Rast- oder Nahrungsflachen genutzt werden.

Aus den vorgenannten Grinden erscheint es in erster Linie wichtig, die Bauarbeiten
nicht zu Beginn oder wahrend der Brutphase im Friihjahr einzuleiten. Insbesondere
die erforderliche Abholzung der Béschungen entlang des Bahndammes wirde wah-
rend dieser Zeit zu erheblichen Stérungen und Beeintrachtigungen der dort briten-
den Vogel fuhren. Der Bereich der Watern, der westlich der Waternbricke liegt und
einen engen Biotopkomplex mit dem dort vorhandenen Teich, den Réhrichten und
Geholzen und angrenzendem Grinland bildet, ware ebenfalls durch bauliche Téatig-
keiten im Frihjahr als Brutplatz stark beeintrachtigt und wirde von vielen dort sonst
brutenden Arten daher gemieden.

Da die Zug- und Rastvogel allein auf Grund der Gré3e des Gebietes die Mdglichkeit
haben, auf weiter entfernt liegende Bereiche innerhalb des Untersuchungsgebietes
auszuweichen oder auch ganz andere Flachen der Allerniederung im regionalen
Zusammenhang aufzusuchen, sind sie insgesamt weniger betroffen und werden
weniger beeintrachtigt bzw. kdnnen den Stérungen ausweichen.

Aus den vorstehenden Griinden sollte daher mit den erforderlichen Rodungen der
Bdschungsgehdlze nicht im Zeitraum vom 1. Marz bis 30. September begonnen
werden. Die Rodungen der Béschungsgehdlze nach dem 30. September sollten zi-
gig durchgefuhrt werden. Weitere Bauzeitbeschrankungen oder Bauunterbrechun-
gen diesbeziglich sind nicht erforderlich. Die notwendigen Rodungsarbeiten sollen

“m-Winter-26417/26t2-erfolgen ab dem 22.10.2012 erfolgen.

Sofern es im Gebiet zu Uberflutungen wahrend des Winterhalbjahres kommt, erge-
ben sich zwangslaufig wegen der erforderlichen teilweisen RGumung der Baustelle
Zeitfenster, in denen die im Gebiet rastenden Vogel dann auch Flachen im Eingriffs-
raum aufsuchen kénnen.

Obwohl dann die Bauarbeiten auch Uber das folgende Frihjahr hinaus andauern,
kommt es nicht zu direkten Schadigungen von Nestern, Brutgelegen oder sogar
Jungvogeln, weil die sonst im Gebiet briitenden Vogel die beeintrachtigten Bereiche
schon im Vorfeld meiden und ihre Brutreviere / Neststandorte an anderer Stelle an-
legen. Regelmalig genutzte Niststandorte wie Bruthéhlen oder Horststandorte von
Greifvogeln sind in den betroffenen Bereichen nicht vorhanden.

Die Beeintrachtigung der im Gebiet rastenden Végel im Winterhalbjahr ist aus den
oben genannten Grunden nicht erheblich, weil die Mdglichkeit zum Ausweichen so-
wohl im lokalen Zusammenhang als auch regional besteht und fir die Rastvégel
ausreichend grol3e ungestorte Areale in der Allerniederung weiterhin zur Verfligung
stehen.

AulRer dieser lokalen Verdrangungseffekte sind keine weiteren erheblichen Beein-
trachtigungen der Rastvdgel durch die Bautatigkeit erkennbar, denn zu den bereits
im Eingriffsbereich vorhandenen optischen und akustischen Stérungen durch den
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7.2

7.3

laufenden Bahnbetrieb kommen keine anderen Beeintrachtigungen mit neuen Sto-
rungsqualitaten hinzu. Die im Gebiet rastenden Vogelarten werden das Umfeld der
Baustelle entlang des Bahndammes und der Briicke mit entsprechendem Abstand
(ca. 200 — 300 m) meiden, sowie sie es auch jetzt schon unter dem vorhandenen
Bahnbetrieb Uberwiegend tun.

Im Ergebnis der 0.g. Ausflihrungen wird die Bauablaufplanung den genannten
Rahmenbedingungen entsprechend angepasst. Dabei missen auch wirtschaftliche
und bautechnologische Erfordernisse aus Grinden der Verhaltnismanigkeit Berlck-
sichtigung finden. Grundséatzlich wird angestrebt, die baubedingten ékologischen
Stoérungen auf ein Mindestmal} zu reduzieren.

Um einen grofRen Teil der Bauarbeiten ohne Beeintrachtigung des Schienenver-
kehrs durchflihren zu kénnen, sind zu allen Bauabschnitten Baustrallen geplant.

Die Baustrallen- und Baustelleneinrichtungsflachen sind in den Lageplanen (Anla-
ge 5) dargestellt. Die auf Fremdgrund entfallenen Flachenanteile, sowohl Grunder-
werb als auch voribergehende Inanspruchnahme sind in der Anlage 9 (Grunder-
werbsverzeichnis) und Anlage 10 (Grunderwerbsplan) erfasst und dargestellt. Nahe-
re Erlauterungen zu dem Wegekonzept siehe Kap 4. Auf Grund der teilweise eng-
gesteckten Baufenster durch mégliches Hochwasser der Aller und durch die aus
umwelttechnischer Sicht erforderliche Bauzeitenregelung, muss davon ausgegan-
gen werden, dass die Baufirmen Teile der BaumalRnahme auch bei Nacht und am
Wochenende im Schichtbetrieb im Rahmen der rechtlichen Méglichkeiten durchfih-
ren werden.

Gleissperrungen

Gleissperrungen der vorhandenen Gleise zur Durchfihrung von Bauarbeiten im Ge-
fahrenbereich der Gleisanlagen sind in der Regel nur méglich von 23:00 Uhr bis
05:00 Uhr. In seltenen Ausnahmefallen, z.B. bei der Anschwenkung an die vorhan-
dene Trasse, kdnnen Sperrungen an einem Wochenende erfolgen.

Baustelleneinrichtungsflachen

Es sind sowohl Baustelleneinrichtungsflachen im unmittelbaren Bereich der Bau-
maRnahmen als auch auRerhalb des Uberschwemmungsgebietes geplant. Die Lage
der Baustelleneinrichtungsflachen sind den Lageplanen (Anlage 5) und den Grund-
erwerbsplanen (Anlage 9) zu entnehmen.

Wahrend der Baudurchfiihrung wird vom Vorhabentrager sichergestellt, dass im
Uberschwemmungsgebiet der Aller und Watern keine Lagerung von wassergefahr-
denden Stoffen unter Bertcksichtigung der VAwS erfolgt.

Im Hochwasserfall wird eine kurzfristige R&umung der Baustellen durchgefihrt. Fur
diesen Fall werden dann Baumaschinen und Gerate und dgl. auRerhalb des Uber-
schwemmungsgebietes auf dafiir vorgesehenen Flachen gelagert und abgestellit.

Im stdlichen Baufeld sind zusatzliche Flachen als Bereitstellungsflachen flr den
Neubau und Rickbau erforderlich (Anlage 5 und 9).
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8.1

8.2

8.3

Grundstiicks- und Entschadigungsangelegenheiten

Allgemeines

Die zu erwerbenden oder in sonstiger Weise in Anspruch zu nehmenden Flachen
sind aus den Grunderwerbsplanen (Anlage 10) und aus dem Grunderwerbsver-
zeichnis (Anlage 9) ersichtlich. Angaben privater Eigentimer sind aus Datenschutz-
grinden verschlisselt.

Sofern wegen der BaumalRnahme Einfriedungen, Hochbauten oder andere Anlagen
Dritter beseitigt werden mussen, werden diese ersetzt bzw. entschadigt.

Die Grundsticke sind im Grunderwerbsplan nach folgenden Kriterien gekennzeich-
net und dargestellt:

Zu erwerbende Flachen

Hierbei handelt es sich um nicht DB Netz AG-eigene Flachen, welche fir die Ge-
samtmaflinahme bendtigt werden und von der DB Netz AG zu erwerben sind.

Dinglich zu sichernde Flachen

Flachen mit der Bezeichnung ,Dingliche Sicherung® sind nicht DB Netz AG-eigene
Flachen, welche fir die Gesamtmalinahme dinglich durch Eintragung einer Grund-
dienstbarkeit oder beschrankten persénlichen Dienstbarkeit im Grundbuch zu si-
chern sind; jedoch von der DB Netz AG nicht erworben werden.

Diese Bereiche sind in den Grunderwerbsplanen (Anlage 10) dargestellit.

Die Grunddienstbarkeit und die beschrankte personliche Dienstbarkeit raumen dem
Berechtigten (DB Netz AG) das Recht an einem Grundstiick oder Grundsttickteil
ein. Das Eigentum verbleibt beim bisherigen Eigentiimer.

Die Grunddienstbarkeit bzw. beschrankte personliche Dienstbarkeit kann folgenden
Inhalt haben:

Der Berechtigte darf das Grundstiick oder Teile davon in bestimmten einzelnen Be-
ziehungen benutzen, z.B. Betretungs- und Befahrungsrecht, Verlegen von Leitun-
gen, Durchfihrung von Ausgleichs- und ErsatzmalRnahmen nach Naturschutzrecht.

Ferner durfen auf dem betreffenden Grundstiick oder Teilen davon bestimmte
Handlungen nicht vorgenommen werden (z. B. Verbot einer bestimmten Bebauung
oder Aufwuchsbegrenzung).

Festzuhalten bleibt, dass der jeweilige Grundeigentiimer durch die Eintragung einer
Grunddienstbarkeit oder beschrankten persénlichen Dienstbarkeit nur zur Duldung
und nicht zum Tatigwerden verpflichtet werden kann.

Far den Fall, dass der Grundeigentumer sich freiwillig aufgrund einer vertraglichen
Regelung zur Durchfiihrung von wiederkehrenden Leistungen auf seinem Grund-
stiick verpflichtet (z. B. PflegemalRnahmen, Rickschnitt, etc), so wird im Grundbuch
eine Reallast eingetragen.
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8.4

8.5

Voriibergehend in Anspruch zu nehmende Flachen

Hierbei handelt es sich um Flachen, die wahrend der Bauzeit als Zufahrten, Lager-
flachen, Baustelleneinrichtung oder Arbeitsstreifen u.a. in Anspruch zu nehmen
sind. Sollten wahrend der Bauzeit zusatzlich zu den im Grunderwerbsplan darge-
stellten Flachen weitere Flachen in Anspruch genommen werden mussen, wird dies
vertraglich mit den Eigentimern geregelt.

Nach Fertigstellung der BaumalRnahme werden diese Flachen den Eigentimern/
Nutzungsberechtigten zurtickgegeben. Entschadigungen fir Nutzungsrechte, Er-
tragsausfalle, Wirtschaftserschwernisse und etwaige Rekultivierungs- bzw. Instand-
setzungsmalnahmen u.a. werden durch besondere Vereinbarungen geregelt.

Weiterhin sind im Grunderwerbsplan voribergehend in Anspruch zu nehmende Pri-
vatwege gekennzeichnet. Vor Inanspruchnahme wird die Nutzung vertraglich gere-
gelt.

Fremdleitungen

Im Rahmen dieser Baumalinahme miissen Kreuzungen und Parallelfiihrungen von
Fremdleitungen hergestellt, gesichert, verlegt oder geadndert werden. Hierzu werden
mit den Eigentimern bzw. Versorgungsunternehmen Regelungen im Einzelfall ge-
troffen. In diesem Zusammenhang wird u.a. auch die Finanzierung der einzelnen
MafRnahmen auf der Grundlage der bestehenden Vertrage geregelt.
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