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Die neue Strecke ist eine Kombination einer Aus- und einer Neubaustrecke. |
Sie folgt der ,Lehrter Bahn”, auf der bereits in den 30er Jahren der

LFliegende Kolner” mit 160 km/h verkehrte. ‘
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Der Neubauabschnitt zwischen Oebisfelde (Sachsen-Anhalt) und Staaken (Berlin)
wird von der Planungsgesellschaft Schnellbahnbau Hannover- Berlin mibH (PGS H/B)
im Auftrag der Deutschen Bahn AG geplant und gebaut.

Diese Broschure beschreibt Hintergrinde, rechtliche Grundlagen und
pauliche Aktivitaten im Land Sachsen-Anhalt sowie die eingeleiteten
Ausgleichs- und ErsatzmaRnahmen.
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National und international von hoher Bedeutung:
Schnelle Schienenwege fur moderne Mobilitat

Die Schnellbahnverbindung
Hannover - Berlin

ist Teil des europdischen
Hochgeschwindigkeitsnefzes

Die mobile Gesellschaft
braucht schnelle Schie-
nenwege, mehr denn je.
Immer mehr Menschen
reisen, immer mehr Guter
werden transportiert. Und
das Verkehrsaufkommen
wird weiter wachsen.
Viele Verkehrswege sind
|&ngst an der Grenze inrer
Leistungsfahigkeit ange-
kommen. Schnelle Schie-
nen ké&nnen fur Abhilfe
sorgen, dkologisch sinn-
voll, 6konomisch vertret-
bar.

Der Europdische Infra-
strukturleifplan (EIL)

Die Mitgliedsstaaten

dies schon vor
Jahren erkannt.
Am | 7. Dezem-

der Euro-

pdischen igiiii%ﬂ 7
Union /
haben

ber 1990 verab-
schiedete der ‘
Rat der Gemein- : ' ;
schaft eine Ent- & 7 ‘ P
schlieBung Uber die , ~
Und mit \ \>

Entwicklung eines euro-
pdischen Hochgeschwin-
digkeitsbahnnetzes.

Mit schnellen Schienen-
wegen quer durch den
Kontinent: ein ehrgeiziges
Projekt, das Schritt fur
Schritt in diesem Jahrhun-

dert begonnen und in
den ersten Jahrzehnten
des kormmenden Jahr-
hunderts vollendet sein
wird.

Rund 30.000 km Hoch-
geschwindigkeitsstrecken
sieht der Europdische
Infrastukturleitplan vor.

Im zusammenwachsenden
Europa ist Deutschland
Transitland Nummer

Eins. Mit starken grenz-
Uberschreitenden
Verkehrsstromen.

ausgepragtem
Binnenverkehr

zwischen den
Wirtschaftszentren in
Nord und Sud, West

und Ost,

Vielfaltige Verkehrsaufga-
bben also, die einen
Ausbau und die Ergan-
zung der Schieneninfra-
struktur dringend erfordem.




Der Bundes-
verkehrswegeplan 1992

Der Bundesverkehrswege-
plan 1992 stellt daftr

die Weichen.

Bis zum Ende des ersten
Jahrzehnts des ndchsten
Jahrhunderts werden in
das Schienennetz der
Deutschen Bahn AG
Investitionen in einer
GroBenordnung von Uber
210 Milionen DM flieBen.
Neben der Substanz-
erhaltung und der Erneue-
rung- vor allem im Netz
der ehemaligen Deut-
schen Reichsbahn - steht
dabei die Schaffung eines
leistungsfahigen Schnell-
fahrnetzes im Vorder-
grund.

Rund 3200 km Strecken, so
ist es vorgesehen, werden
innerhalb Deutschlands fur
Geschwindigkeiten von
mehr als 200 km/h entste-
hen: Projekte, die naturlich
voll in die europdischen
Planungen eingebunden
sind.

Das europdische Hochge-
schwindigkeitsnetz

der Schiene wird aus den
Teilen der einzelnen
Bahnen wachsen.

Die Schnellbahnverbindung
Hannover - Berlin schlieBt die
wichtige Ost-West-Verbindung
im Norden Deutschlands

17 Verkehrsprojekte
Deutsche Einheit

Im Vorgriff auf den Infro-
strukturleitplan des Bun-
desverkehrswegeplanes
hatte die Bundesregierung
noch der deutschen
Wiedervereinigung im Jahr
1991 17 Verkehrsprojekte
Deutsche Einheit” be-
schlossen.

Projekte, die allesamt
dazu dienen, zwischen Ost
und West neue, leistungs-
fahige Verkehrswege zu
schaffen oder wiederher-
zustellen. Neun dieser
Projekte sind Schienen-
projekte. Bauvorhaben,
die Uber inre regionale
und selbst inre nationale
Bedeutung hinaus lange
Getrenntes wieder
verbinden.

Helmstedt

Elchenberg 6

Schnellbahnverbindung
Hannover - Berlin

Verbindungen zwischen
Ost und West herzustellen
- das ist auch die Aufga-
be des Verkehrsprojektes
Deutsche Einheit Nr. 4; die
Schnellbahnverbindung
von Hannover nach
Berlin.

Die neuen schnellen
Schienen zwischen Han-
nover und der Bundes-
haupftstadt sind zugleich
wichtiges Teilstuck im
europdischen Hoch-
geschwindigkeitsnetz

im Verlauf der Achse
London/ Paris - Berlin -
Warschau.

Voraussichtlich 1997 wird
die neue ICE-Strecke in
Betrieb gehen.
Hannover und Berlin
ricken auf eine Distanz
von unter zwei Stunden
zusammen.

In seiner Entstehungsge-
schichte ist dieses Projekt
einzigartig: Die Grund-
satzvereinbarung zum
Streckenbau wurde
bereits am 28. Juni 1990
getroffen - von den
Verkehrsministern der
Bundesrepublik Deutsch-
land und der damals
noch existierenden DDR.
Fur die Planung und
Realisierung dieses Eisen-
bahnprojektes wurde eine
privatrechtlich organisier-
te Gesellschaft gegriundet
- die Planungsgesellschaft
Schnellbahnbau Hanno-
ver-Berlin mbH (PGS H/B).
Sie ist eine Tochtergesell-
schaft der Deutschen
Bahn AG.

HG-Strecke Hannover - Berlin
Schienenprojekte der VDE
HG-Strecke Hannover - Wirzburg
Weitere Strecken der OB AG

Verkehrsprojekte Deutsche Einheit



Das Projekt:

Die Schnellbahnverbindung Hannover - Berlin

Verkdrzung der Fahrzeit
Hannover - Berlin
durch die neue Trasse

Hannover - Magdeburg - Berlin ;

i ICE

1 Stunden 46 Minuten

Von 1997 an rollt der |CE
von Hannover aus

uber die neue Trasse

in die Bundeshauptstadf

Ost und West riicken
ndher zusammen

Die neue Schnellbahnver-
bindung Hannover- Berlin
wird dazu ab 1997 ihren
Beitrag leisten.

264 km schnelle Schienen.

Die Fahrzeit zwischen
Hannover und Berlin
betragt mit dem ICE dann
nur noch gut eindreiviertel
Stunden.

Schnelle Bahn aber auch
weit Uber diese Strecke
hinaus.

Die neue Trasse schafft
Anschllsse an die Schnell-
fahrstrecke Hannover -
Fulda - Wurzburg/ Frankfurt
und die Ausbaustrecken

in Richtungen Westen und
Norden.

Von Berlin Uber Hannover
nach Koéln zum Beispiel in
4 1/2 Stunden.

Von Bremen nach Berlin in
2 3/4 Stunden.

Mehr noch. Auf dem
zusammenwachsenden
europdischen Hochge-
schwindigkeitsnetz wer-
den noch in diesem Jahr-
hundert schnelle Tages-

reisen auf der Schiene
moglich. Beispielsweise
zwischen den Metropolen
Berlin, Brassel, Paris und
London.

Auf den Spuren des
.Fliegenden Kbéiners”

Die neue Strecke folgt
einem Schienenstrang,

auf dem die Eisenbahn
schon in den dreiRiger
Jahren dieses Janrhun-
derts Tempo machte.
Auf der Verbindung Berlin
- Stendal - Lehrte - Hanno-
ver erreichten die Trieb-
wagen des legenddren
"Fliegenden Kdlners”
bereits damals Spitzen-
geschwindigkeiten von
160 kmy/h.

Hannover - Berlin
in 1 3/4 Stunden

Die Strecke erreicht eine
Gesamtlange von 264 km.
Davon sind die 153 km
zwischen Staaken und
Oebisfelde fur 250 km/h
ausgelegt. Der westliche
Abschnitt bis nach Lehrte
wird fur 200 km/h ausge-
baut.

Das ermdglicht ab 1997
Reisezeiten mit dem ICE
zwischen Hannover und
Berlin von einer Stunde
und 46 Minuten.



Diesen Weg wird ab 1997
auch der ICE nehmen.
Nur schneller.

Mit bis zu 250 km/h.

Die Schnelloahnstrecke
beginnt in Berlin-Staaken
und fuhrt parallel zur
vorhandenen Strecke, der
Stammstrecke, durch das
Land Brandenburg.
Ostlich von Stendal kreuzt
die Trasse die Elbe, nimmt

ihren weiteren Weg durch
das Land Sachsen-Anhalt
zundchst in einer sua-
lichen Umfahrung von
Stendal.

Westlich der Stadt verlduft
die Neubaustrecke dann
wieder parallel zur Stfamm:-
strecke bis nach Oebis-
felde.

Stendal selbst bekommt
den Schnellbahnanschlu®

durch Verknupfungen

der Stammstrecke mit
der Neubaustrecke dstlich
und westlich der Stadt.

Im Abschnitt Oebisfelde -
Lehrte im Land Nieder-
sachsen nutzt die kunftige
Schnelloahnverbindung
Uberwiegend die Stamm-
strecke, die hier fur Hoch-
geschwindigkeiten bis

200 km/h ausgebaut und
elektrifiziert wird.

In Berlin folgt die Schnell-
bahn der bisherigen
Strecke Uber Spandau,
Zoologischer Garten,
Friedrichstrale bis zum
Hauptbahnhof.

In unmittellbarem Zusam-
menhang mit dem Projekt
steht ein weiteres Neubau-
und Ausbauvorhaben.

Westlich von Wolfsburg
wird eine neue Verbin-
dung nach Braunschweig
hergestellt.

Die bestehende Strecke
von Braunschweig nach
Hildesheim mit AnschluB
an die Schnellfahrstrecke
Hannover-Wurzburg wird
far 160 km/h ausgebaut.
Durch diese direkte Ver-
knupfung der Nord-Sud-

Strecke mit der Ost-West-
Strecke werden kunftig
attraktive Reisezeiten
zwischen Berlin und SUad-
westdeutschland maglich.
Zum Beispiel von Berlin
nach Frankfurt/Main in

nur noch 4 Stunden.

Hochgeschwindigkeit anno 1938.

Der ., Fliegende Kbiner” befuhr die Strecke
Berlin - Stendal - Lehrte mit immerhin 160 km/h



Das erfolgreiche Modell:

Die Planungsgeselischaft Schnellbahnbau Hannove

DB

Planungsgesellschaft Schnellbahnbau Hannover - Berlin mbH
| Planung | Ausfiihrung B Abrechnung § Uberwachung

I
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Kurze Wege, schnelle
Entscheidungen, flexibles
Handeln: das sind Erfor-
dernisse eines jeden
GroRvorhabens.

So auch bei der Planung
und Realisierung der
Schnellbahnverbindung
Hannover- Berlin.

Kurze Wege, schnelle
Entscheidungen und
flexibles Handeln werden
durch die Planungsgesell-
schaft Schnelloahnbau
Hannover-Berlin mibH

PGS) sichergestellt. Eine
privatrechtlich organisierte
Gesellschaft also, die
entgegen ihrem Namen

Deutsche Bahn AG

f
|

!

nicht nur plant, sondern
auch das gesamte Bau-
management Ubernimmt.
Und zwar fur den ganzen
Neubauabschnitt des
Verkehrsprojektes Deut-
sche Einheit Nummer 4 -
fUr den Bau der Hochge-
schwindigkeitsstrecke
zwischen Oebisfelde und
Staaken.

Projektrnanagement auf
privatrechtlicher Basis
also, um ergebnisorientiert
und flexibel das Projekt in
kurzer Bauzeit, zu vertret-
baren Kosten und hoher
Qualitat nach betriebswirt-
schaftlichen Kriterien

BETS
Aufgabenfeld
der PGS

zu realisieren - von ersten
Planungsuberlegungen
bis zum Baurecht, von der
Vergabe bis zur Abrech-
nung, von der Bauaus-
flhrung bis zur Bauuber-
wachungund der Uber-
gabe an den Auftragge-
ber Deutsche Bahn AG.

Die PGS wurde 1990 nach
einer Grundsatzver-
einbarung der Verkehrs-
minister der Bundesrepu-
blik Deutschland und der
damaligen DDR als Toch-
ter der enemaligen
Deutschen Bundesbahn
und der Deutschen
Reichsbahn gegrundet.
Sie ist heute eine

100% ige Tochter der
Deutschen Bahn AG.

Im Auftrag der Bahn
verantwortet die PGS

auf der Basis von Dienst-
leistungsvertragen die
schlusselfertige Redlisie-
rung der Schnellbahnver-
bindung Hannover - Berlin
in Sachsen-Anhalt, Bran-
denburg und einem
kurzen Abschnitt in Berlin.

Im Einzelnen koordiniert,
begleitet und unterstutzt
die PGS die folgenden
Realisierungsschritte im
Neubauabschnitt der
Schnellbahn Hannover -
Berlin:

I Planungsrechtliche Verfahren wie Raumordnungsver-
fahren, Umweltvertraglichkeitsstudien, Planfeststellung, ‘

I Grunderwerb, Bauerlaubnisvertrge, Entschadigungen, ‘

I Kreuzungsvertrdge mit den Baulastiradgern von ‘
i StraBen und WasserstraBen,

I Technische Planung der Ingenieurburos,

I Ausschreibung und Vergabe der Bauleistungen sowie
der Streckenausristung, |

I Bauuberwachung, Bauabnahme und Abrechnung, ‘

m Ubergabe der Anlagen an die Deutsche Bahn AG. ‘



r - Berlin mbH

‘ Die Geschaftsfuhrer der PGS:
Dipl.-Ing. Helmut Weber (links) und
’ Dipl.-Ing. Hans Dieter WeiB

Bahnbau-Experten und
] Ingenieurbtiros

Geschéftsfiihrung
I Querschnittsfunktionen I

| Die PGS - das ist ein
kleines, hochquadlifiziertes

’ Team mit viel Erfahrung
bei der Redlisierung von

‘ Bahnbauprojekten. So

¥ 2

Planungsbereich Sachsen-Anhalt Planungsbereich Brandenburg

gehdéren zum Unterneh-
men Planungsspezialisten
der ehemaligen Bundes-
bahn und Reichsibahn,
die an GroRprojekten wie
der Neubaustrecke
Hannover - Wirzburg
oder dem Fahrbahnhof
Mukran auf der Insel
RUgen mitgearbeitet
haben.

Zu den Experten gehdren
auch Fachleute fur Con-
frolling, Termin- und
Kostenplanung, die aus
der Bauwirtschaft zur PGS
gekommen sind.

Insgesamt 65 Mitarbeiter
organisieren das Projekt
von zentralen BUros in
Berlin und Hannover aus.

l l l Die

BUZ Gardelegen

y BUZ Stendal BUZ Rathenow | BUZ Wustermark
TAS TA4 TA2 TA1

Sie arbeiten Hand in Hand
mit einer Reihe von Inge-
nieurbdros zusammen, die
mit Detailplanungen
beauftragt sind.

Dabei ist die PGS von
vornherein ein Unterneh-
men auf Zeit, also aus-
schlieBlich zur Realisierung
dieses Auftrages geschaf-
fen.

In einer kleinen Organisati-
onseinheit schnell und
flexibel handeln kénnen -
das hat die PGS unter
Beweis gestellt.

Kaum mehr als ein Jahr
nach Grundung der Ge-
sellschaft konnte bereits
das Raumordnungsver-
fahren im Land Sachsen-
Anhalt abgeschlossen
werden.

Erste Planfeststellungs-
beschlusse lagen nach
nur elf Monaten vor. Und
an einem der wichtigsten
Einzelprojekte der Schnell-
bahnverbindung, dem
Bruckenschlag Uber die
Elbe, demonstrierte die
PGS zUgige Bauaus-
fUhrung: bereits im Spdat-

Organisation
der PGS

herbst 1992 wurde mit
dem Bau begonnen, seit
August 1994 wird die
Bracke mit ZUgen der
Stammstrecke Berlin -
Lehrte befahren.

So wurde das erfolgreiche
Modell der PGS zum
Vorbild fur die anderen
Planungsgesellschaften,
die die Ubrigen Verkehrs-
projekte Deutsche Einheit
der Schiene und Stralke
realisieren.



Bevor gebaut wird:
Schnellbahnplanung im Land Sachsen-Anhalt.

Nieder-
sachsen

Hannover

Oebisfelde

Intensive Planungen und
Abstimmungen gingen
dem Baubeginn fur die
Schnellbahn Hannover
Berlin voraus.

Der PGS gelang es, bei
allen Beteiligten - Burgern,
Verbdnden, Behdrden - in
vergleichsweise kurzer Zeit
den Konsens herzustellen.

Das Raumordnungs-
verfahren

Noch der Erarbeitung
maoglicher Streckenvarian-
ten wurde das gesetzlich
vorgeschriebene
Raumordnungsverfahren
eingeleitet. In diesem
Verfahren wurde das
Projekt mit anderen
Planungen der offentli-
chen Hand abgestimmt
und erstmals auch die
Offentlichkeit beteiligt.
Eines der wichtigsten
Details war die Umwelt-
vertraglichkeitsprifung.
Auch sie konnte noch
einer kurzen Erdrterungs-
phase abgeschlossen
werden.

Das Raumordnungsver-
fahren fur den Strecken-
abschnitt in Sachsen-
Anhalt wurde am 3. Juli
1990 eingeleitet und

L A N D

S A C H

konnte bereits ein gutes
Jahr spdter, am 16. Juli
1991, mit der entspre-
chenden landesplane-
rischen Beurteilung ab-
geschlossen und damit
verbindlich werden.

Der Planungsablauf

1 Auswahl der groBraumi-

ger Variante mit Betelli-
gung der Bunndeslander

2 Grobplanung

3 Raumordnungsverfahren
4 Feinplanung der Trasse
5 Planfeststellung

6 Vergabe

7 Ausflihrungsplanung

8 Baubeginn

Nach der Grobplanung
folgte die Feinabstim-
mung des Schnellbahn-
projektes.

Die 86 km zwischen der
Landesgrenze zu Bran-
denburg und der zu
Niedersachsen wurden
in elf Planungsabschnitte
eingeteilt.

E

Gardelegen

Die Planfeststellungsver-
fahren

Auf der Basis des vor der
Bahnreform anzuwen-
denden Bundesbahn-
gesetzes (BbG) und des
Allgemeinen Eisenbahn-
gesetzes (AEG) began-
nen dann die formellen
Planfeststellungsverfah-
ren.

Die Planungen wurden
Offentlich ausgelegt,

so daB jeder betroffene
BUrger die Moglichkeit
bekam, sich ein genaues
Bild von dem Bauvorha-
ben und den Verdnde-
rungen in seinem Umfeld
zu machen.

Die Anhérungsverfahren

Im Rahmen der Anho-
rungsverfahren konnten
die von der Planung
betroffenen Burger Be-
denken und Anregungen
einbringen.

AuBerdem begutachte-
ten sémtliche Behdrden
und anerkannte Natur-
schutfzverbdnde das
Projekt von ihrer jeweili-
gen Warte aus und
AuBerten sich in Stellung-
nahmen zu den vorge-
sehenen MaRnahmen.

- A N H A

Pfa. 5.5
Lénge 6,64 km

Pfa. 5.3
Lénge 6,88 km

Pfa. 5.4
Léange 6,87 km

Pfa. 5.2
Lénge 14,04 km

Pfa. 5.1
Lénge 9,12 km

Pfa. 4.4
Léange 12,10 km
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Diese Stellungnahmen,
aber auch Bedenken und
Anregungen der Burger,
mundeten dann in ab-
schlieRende Erdrterungen.
Diese fuhrten im Detail
noch zu Verdnderungen,
bevor die Verfahren dann
durch Planfeststellungs-
beschlul® der Planfest-
stellungsbehdrde abge-
schlossen wurden.

Diese Verfahren konnten
fUr alle Planfeststellungs-
abschnitte in wenigen
Monaten ordnungsge-
mMak durchgefuhrt wer-
den.

Dies lag nicht zuletzt auch
an den gesetzlichen
Méglichkeiten des Ver-
kehrswegeplanungsbe-
schleunigungsgesetztes,
das eigens fur die Realisie-
rung der Verkehrsprojekte
Deutsche Einheit sowie
weiterer Infrastrukturvor-
haben in den neuen Bun-
deslandern geschaffen
worden war.

Das Gesetz strafft - bei
voller Wahrung der Rechte
aller Beteiligten - das
Verfahren und hilft so, es
zUgig zum Abschlul zu
bringen.

Stendal

Pa. 4.3 - Lange 13,33 km

Lénge 4,95 km

Planungsrecht per Gesefz

Lediglich beim Planungs-
abschitt 4.3 im Zuge der
stdlichen Umfahrung von
Stendal wurde modellhaft
ein anderer Weg gewdhlt:
hier wurde das Recht zum
Bauen per Gesetz ge-
schaffen - durch ein
Investitionsmalnahmege-
setz.

Auf der Grundlage eines
Kabinettsbbeschlusses vom
15. Juli 1992 wurde das
Gesetzgebungsverfahren
eingeleitet. Das Verfahren
war Ende November 1993
abgeschlossen. Das Ge-
setz frat am 1 . Dezember
1993 in Kraft.

Es umfalt nur sechs Para-
graphen. Doch hinzu
kommen drei Anlage-
bdnde, die auf vielen
hundert Seiten sdmiliche
technische Planungs-
unterlagen einschliellich
der landschaftspflegeri-
schen BegleitmalBnah-
men dokumentieren.

Die Bauarbeiten an der
SUdumfahrung Stendal
wurden Anfang Dezem-
ber 1993 aufgenommen.

Branden-
burg

Berlin

Schénhausen

Pfa. 4.1

Lénge 11,67 km

Der Ablauf des Planfeststellungsverfahrens

auf der Grundlage des Allgemeinen Eisenbahngesetzes (AEG)
und des Verwaltungsverfahrensgesetzes (VWVIG)

unter Berlcksichtigung der Besonderheiten des
Verkehrswegeplanungsbeschleunigungsgesetzes.

Monate

Abwdagungs- und
BeschluBphase

Abschlul des
Anhoérungsverfahrens

Baubeginn

Planfeststellungsbeschlu

Stellungnahme der
Anhorungsbehdrde

Abschlu® der Erorterung

Vorbereitung und Bekannt-

machung des Erorterungstermines

Einwendungsfrist

Planauslegung

Stellungnahmen der Behdrden

Vorbereitung und Bekannt-
machung der Planauslegung

Aufforderung an Behdrden
zur Stellungnahme

Beginn des
Anhdrungs-
verfahrens

Aufforderung an Gemeinden
zur Planauslegung

Erarbeitung der
Planfeststellungs-
untferlagen

Antrag auf Planfeststellung

Vorbereitung der
Planfeststellungsverfahren



Bruckenschlag und Zukunftsperspektiven:
Der Baubeginn am 11. November 1992

Mit einer feierlichen
Grundsteinlegung am
Widerlager West der
Eloebrlcke bei Homerten
in Sachsen-Anhalt wurde
am 11 . November 1992
der offizielle Startschuf fur
den Bau der ICE-Strecke
Hannover - Berlin gege-
ben.

Vorrang fir die Schiene
gefordert

Den Akt der Grundsteinle-
gung Ubernahm der sei-
nerzeitige sachsen-anhal-
finische Verkehrsminister
Dr. Horst Rehberger.

Mit dem Bau der neuen
Strecke werde ,ein neues
Kapitel ostdeutscher
Eisenbahngeschichte
aufgeschlagen”, erklarte
der Minister in seiner
Festrede. ,FUnf der neun
Verkehrsprojekte Deut-
sche Einheit Schiene be-

Grundstein im Widerlager West
der Elbebrucke bei Hdmerten

rihren Sachsen-Anhalt”,
Er machte deutlich, dal
die Politik angesichts des
.drohenden Verkehrs-
infarktes” der Schiene
Vorrang vor den anderen
Verkehrstrégern einr@u-
men musse.

Mit drei Sonderztgen -
einer davon war der hi-
storische Schnelltriebwa-
gen ,Fliegender Kélner”,
mit dem die Deutsche
Reichsbahn schon in den
30er Jahren auf der alten
Stammstrecke Berlin -
Stendal - Hannover mit
160 km/h fuhr - waren
mehrere Hundert Vertre-
ter aus Politik, Wirtschaft,
den am Bau beteiligten
Unternehmen und von
den damals noch ge-
frennten deutschen
Bahnen zur Baustelle am
Elbeufer gereist.

Aus den benachbarten
Stédten und Gemeinden
konnten ebenfalls viele
Gdaste und interessierte
BUrger begruBt werden.

Allein die Tatsache, dal
neun der 17 Verkehrspro-
jekte Bahnbauvorhaben
seien, zeige unmiBver-
sténdlich, ,daB in der
deutschen Verkehrspolitik
umgedacht wird”, beton-
te Rehberger.



Hohe Anforderungen an
die Leute vom Bau

Der Geschdaftsfuhrer der
Planungsgesellschaft
Schnellbahnbau Hanno-
ver- Berlin mbH (PGS),
Dipl.-Ing. Helmut Weber,
beschrieb die Bedeutung
des Projektes.

LZweil Jahre Bauzeit fur ein
solches Bauwerk Uber die
Elbe ist eine wahrhaft
kurze Zeit” erklarte er -
und schlo mit der
Aufforderung an die
Bauleute:;

LDeshalb heiBt es: An das
Werk gehenl!”,

Die Kupferkassette, die
unter dem Grundstein ein-
gemauert wurde, enthailt
neben aktuellen Tageszei-
tfungen aus Hannover,
Berlin und Stendal auch
MUnzen sowie Papiere zur
Geschichte der Elbebrik-
ken und Bauzeichnungen.
Weiterhin wurde ihr eine
Urkunde beigegeben, die
den Akt der Grundsteinle-
gung als auch die Daten
des GroBprojektes fur die
Nachwelt dokumentiert,

Investition in die Zukunft

Fur die Bahnen bekraftigte
das Vorstandsmitglied
Dipl.-Ing . Peter MUnch-
schwander mit Blick auf
den ,Fliegenden Kdiner”,
die Deutsche Bahn wolle
mit der |CE-Strecke Han-
nover - Berlin an die ,le-
genddren Zeiten” attrak-
fiver Ost-West-Verbindun-
gen mit der Hauptstadt
Berlin anknUpfen. ,Jede
Investition in die Schiene
ist eine Investition in die
Zukunft”, formulierte der
Bahnmanager und

schloR seine Ansprache
mit guten Winschen far
die Bauleute .

Nach dem offiziellen Tell
wurde im Festzelt mit
zahlreichen Burgern aus
benachbarten Stadten
und Gemeinden gefeiert.
Freude und Stolz Uber
das Erwachen der

Lalfen Lehrter Bahn”
waren spuroar.

Es war klar: Hier hatte eine
Investition in die Zukunft
begonnen.



Solide Basis fur schnelle Schienen:
Qualitatssicherung im Erdbau

Der Fahrweg fur den ICE
braucht eine solide, sta-
bile Basis. Ein fragfanhiger
Untergrund und ein frost-
sicherer, standfester Erd-
kérper sind die Grundla-
gen fur die eigentliche
Fahrbahn, den Oberbau:
Schienen und Schwellen
auf Schotter, Beton oder
Asphalf.

Modernste Technik schafft
und sichert auf der Neu-
baustrecke Hannover Berlin
diese Basis fur die
schnellen Schienen.

Den Bodenverhdltnissen
auf der Spur

Vor den Baggern kamen
die Bohrgerate: ab 1990
wurde eine grindliche
Analyse des Baugrundes
fUr die Schnellbahntrasse
erstellt. Durchschnittlich
im Abstand von 100 m -

in besonders kritischen
Gebieten wie z.B. dem
Drémling auch wesentlich
dichter - wurden Bohrun-
gen mit 10 cm Durch-
messer bis zu 20 m tief
auf fragfdhigen Unter-
grund vorgenommen
und Bodenproben ent-
nommen.

So entstand zundchst eine

Ubersicht von der Boden-
beschaffenheit.

Sie lieferte erste Erkenntnis-
se zur weiteren Planung
fUr den Erdbau.

Zum Beispiel darlber, wo
durch Bodenaustausch-
verfahren weniger trag-
faéhige Erdschichten
ausgebaut und durch
festeres Material ersetzt
werden muiten.

Oder dazu, wo der Boden
durch Stopfsaulen zu
verbessern und zu ver-
dichten war.

Ab 1991 folgten umfang-
reiche hydrologische
Untersuchungen.
Grundwasserpegel wur-
den gesetzt und monat-
lich ausgewertet.
Zusdizlich wurden die un-
sichtbaren Wasserstrome
in ausgewdhlten Berei
chen, wie etwa dem
Dréomling oder der Uchte-
niederung, genauer
untersucht und hinsicht-
lich inrer Menge, FlieR-
richtung und FlieBge-
schwindigkeit bestimmt.

Vor dem Baubeginn
schlossen sich dann noch
vertiefende Baugrund-
untersuchungen speziell
an den Standorten von

Regelquerschnitt Feste Fahrbahn auf Erdbauwerk - ABS

Beispiel: Bauart RHEDA auf Damm

Brackenpfeilern und -
Widerlagern an.
Baubegleitend laufen
weiternin geotechnische
Untersuchungen, die ggf.
zu weiteren MaRnahmen
zur Stabilisierung des
Untergrundes fuhren.

Qualitatssicherung mit
neuer Verfahrenstechnik

Damit schnelle Schienen
sicher verlegt werden
kébnnen und im Betriebs-
alltag millimetergenau
ihre Gleislage einhalten,
muf der Untergrund
optimal aufbereitet sein.
Entscheidend dabei ist,
daB er nicht nachgibt:
denn Setzungen im Erd-
reich habben unmittelbare
Auswirkungen auf die
Gleislage und sind nur mit
aufwendigen Instand-
haltungsarbeiten wieder
ZuU beseitigen.

Um eine hohe Tragfahig-
keit des Untergrundes zu
erreichen, wird der Boden
fUr die Schnellbahntrasse
deshalb mit Ruttelwalzen
verdichtet.

Dabei ist es notwendig,
die Qualitat der Verdich-
tung sténdig zu prufen.
Was bei friheren Baustel-




len mit den damals zur
Verfugung stehenden
Kontrollverfahren lediglich
stichprobenartig moglich
war, wird auf der Strecke
Hannover - Berlin lUcken-
los untersucht - mittels der
JFldchendeckenden
Dynamischen Verdich-
tungskontrolle” (FDVK).

Ein Verfahren beinahe
wie das Ei des Kolumibus:
es vereint Verdichtung
und Uberprufung zu
einem einzigen Arbeits-
gang.

Basis der FDVK ist ein
MeRverfahren, das auf
der dynamischen Ver-
dichtungstechnik auf-
baut. Es registriert die
Wechselwirkungen zwi-
schen der vibrierenden
Walze der Baumaschine
und der zunehmenden
Steifigkeit des von ihr
bearbeiteten Bodens.
Die ermittelten Daten
werden verarbeitet,
dokumentiert und dem
Walzenfahrer per Bild-
schirm angezeigt bzw.
ausgedruckt.,

Erdbauarbeiten fur die Trasse
bei Schénhausen.

Kombinierte Verdichfungs-

und MegBfahrt

Der zu verdichtende
Untergrund wird in paral-
lelen Spuren bearbeitet.
Dabei kann die Walze
vorwarts wie ruckwdarts
fahren. Gemessen wird
allerdings nur bei einer
Vorwartsfahrt,

Eine solche kombinierte
Verdichtungs- und Mef-
fahrt kann der Fahrer per
Knopfdruck starten und
dann mit festeingesteliter
Geschwindigkeit die zu
prufende Spur abfahren.,
Das neue Verfahren
sichert in hohem MaRe
die Qualitét der Boden-
verdichtung.

So kann der Walzenfahrer
haufig bereits selbst
anhand der MeRBwerte
beurteilen, ob das ge-
wunschte Ergebnis seiner
Arbeit erreicht ist.

Und so kann er gezielt
eine duerst gleichmaii-
ge Verdichtung des
Bodens - mit der fUr den
Schnellverkehr erforderli-
chen hohen Tragfestigkeit

o=

Verdichtungsmessfahrt mit
Messwertaufzeichnung

Planum

im

—

—

3m

des Untergrundes her-
stellen.

Mit der Ad-Hoc-Ver-
fugbarkeit exakter Daten
auf der Baustelle macht

4m
5m

die FDVK direkte Entschei-
dungen vor Ort moglich
und liefert zugleich unmit-
telbare Dokumentations-
und Abnahmeunterlagen.

Dokumentation des
Verdichfungsgrades
wdhrend und nach
erfolgter Verdichtung




Neue StraBen an der Schnellbahn:
Orfsumgehungen im Verlauf der B 188

Beispiel 1:
Mieste und Wernitz

Der Bau der Schnelloahn-

verbindung wird in der
Gemeinde Mieste Entlo-
stung vom Durchgangs-
verkehr auf der viel be-
fahrenen Bundesstrake
B 188 bringen.

Schon ab 1995 wird die
B 188 den Ort und den
Ortsteil Wernitz in einem

groBen, rund 5 km langen
Bogen ndrdlich umfahren.

Dabei werden Schnell-
bahn und Stammstrecke
westlich des Ortes Uber-
brackt.

In Mieste und Wernitz
werden vier Bahnuber-
gdnge beseitigt.

Statt dessen ist in beiden
Orsteilen je ein FuB- und
Radwegtunnel vorgese-
hen.

Mit der Neuordnung des

StraBennetzes werden in
und um Mieste zwei
StraBenbricken fur die

B 188 neu gebaut, weiter
hin zwei Brucken &stlich

von Wernitz, um die Lana-

StraBe von Sachau an die
B 188 neu anzubinden.
Ein weiterer Wirtschafts
weg zwischen Mieste und
Wernitz Uberbruckt Bahn
und Bundesstrale.

Ortsumgehung Mieste:

Deutlich ist auf dem Luftbild der geschwungene Bogen der neuen
StraBenfuhrung um die beiden Orfe zu erkennen




Beispiel 2: Nahrstedt

Auch die Bewohner des
Ortes Nahrstedt sind vom
Durchgangsverkehr der

B 188 entlastet.

Bisher fUhrte die stark
befahrene Bundesstralke
direkt durch den Ort.

An zwei Punkten kreuzten
sich StraBe und Schiene.
Bei den Planungsarbeiten
zur Bahnubergangsbesei-
figung flossen Uberlegun-
gen der StraRenbauver-
waltung ein.

Die neue Ortsumfahrung
Nahrstedt wurde gemein-
sam geplant.

Der knapp 3 km lange

StraBenneubau wurde am

13. Oktober 1994 dem
Verkehr Gbergeben.

Neben lastigen Wartezei-
ten vor geschlossenen
Schranken entfallen fur

den Autofahrer zeitaufwen-
dige Ortsdurchfahrten.

FUr die Bewohner des
Ortes wird das Leben
sicherer und leiser.

FUr den Bau des etwa

3 km langen Straken-
stlckes wurden insgesamt
196.000 m2 Erdmasse und
Baustoffe bewegt.

Zum Ausgleich und Ersatz
der durch die Umge-
hungsstralBe beeintrach-
figten Natur und Land-
schaft sind in der land-
schaftspflegerischen
Begleitplanung umfang-
reiche MaRnahmen
vorgesehen.

Ortsumgehung Nahrstedt:

Aufhebung von zwei Bahnubergdngen sowie Entlastung des
Ortskernes durch Verlegung der B 188 auf die sudliche Bahnseite




Sicherheit far alle Verkehrsteilnehmer:
Brucken statt beschrankter Bahnubergange

Schnelle Schienen mussen 40 BahnUbergdnge an der StraBenbaulast - den
frei von niveaugleichen der Stammstrecke. Kommunen und Kreisen,
Kreuzungen mit anderen Sie alle werden beseitigh. dem Land und dem Bund
Verkehrswegen sein. 37 neue Brucken werden Details jeder einzelnen
Fur Strecken, die mit mehr  an ihrer Stelle fUr behinde-  KreuzungsmaRnahme
als 160 km/h befahren rungsfreie Verbindungen festgelegt.
werden, ist dies in der sorgen:
Eisenbahn Bau- und 29 StraRenbricken und Briicken fur Bundesstra-
Betriebsordnung vorge- 8 Eisenbahnbricken. Ben
schrieben. Zudem werden vier vor-
Schnellbahnbau ist des- handene StraBenbricken Zu den groBeren Bauvor-
halb auch Briickenbau emeuert, dllein drei do- haben gehdren Kreuzun-
fUr kreuzende Verkehrs- von in Stendal. gen der Schnellbahntras-
wege. se mit BundesstraBen.

In Kreuzungsvereinbarun-
Auf dem Streckenalb- gen nach dem Eisen- Zum Beispiel bei Schon-
schnitt im Land Sachsen- bahnkreuzungsgesetz hausen, 6stlich der Eloe:
Anhalt gab es rund wurden mit den Tr&gern dort entsteht ein 150 m

langer Bruckenzug fur die
B 107 - eine Acht-Feld-
Bricke aus Stahlbeton,
die sowohl die Stamm:-
wie auch die Hochge-
schwindigkeitsstrecke
quert.

Im weiteren Strecken-
verlauf werden bei Sten-
dal acht Brucken gebaut,
drei davon fur Kreuzun-
gen der Sidumfahrung
mit Bundesstralen.

Gehdrt bald der Vergangenheit an: Wartende Fahrzeuge und enge Bahnubergange

Bei Schénhausen wird der
Bahnubergang der B 107 durch
eine StraBenbrlcke ersetzt.



Der Trog in JGvenitz Topographische Verhalt- Trog rechtwinklig unter- Von der Unterfuhrung aus

nisse lassen hier einen queren und damit die ist ein Zugang zum Mittel-
Auch in der Gemeinde Brdckenbau nicht zu. Anbindung des sudlichen bahnsteig des Bahnhofs
Javenitz wird der Bahn- Deshalb wird die StraBe Ortsteiles an die Bundes- vorgesehen.
Ubergang .BahnhofstraBe”  die Gleise kunftig in einem  stralRe B 188 sicherstellen.

beseitigt.

Wie hier bei Homerten ist auch
an FuBganger und Radfahrer
gedacht: sie kdnnen die
Bahnlinie unterqueren

Neubau einer StraBenbrdicke far
die KreisstraBe 111 bei Solpke



AuUf gerader Linie schneller zum Ziel:
Linienverbesserung bei Uchfspringe

Der Linienverbesserung bei
Uchtspringe folgt auch die
Bahnstromfernleitung

Karte zur Neutrassierung der
HG- und ST-Strecke zwischen
Hottendorf und Volgfelde

Die Ideallinie von
Uchtspringe

Bei Uchtspringe, ca. 20 km
westlich von Stendal, wird
die heutige Strecken-
fUhrung auf einem etwa

8 km langen Abschnitt
vollsténdig aufgegeben.
Stamm- und Schnellbahn-
strecke erhalten hier eine
neue Ideallinie.

Statt wie heute noch in
vergleichsweise engen
und nur langsam zu
befahrenden Gleisradien,
werden die ZUge kunftig
in neuer Trassierung den
Ort etwa 300 m nérdlich
mit bis zu 250 km/h um-
fahren kdnnen.

An dieser Trasse, die weit-
gehend im Einschnitt
durch den Heidberg ge-
fahrt wird, erhailt Uchtsprin-
ge einen neuen Halte-
punkt an der Stammstre-
cke.

Mehr Raum ftir den Ort

Nach Abschlul der Bau-
arbeiten werden die alten
Bahnanlagen vollstandig
zurlckgebaut.

Dadurch ergeben sich
neue Entwicklungsmog-
lichkeiten fur die Gemein-
de Uchtspringe.
Entlastung aber vor allem
fUr das Landeskrankenhaus
Uchtspringe, dessen

Geldnde teilweise unmit-
teloar an die bestehende
Strecke angrenzt, teils von
ihr sogar durchschnitten
wird.

Im unmitteloaren An-
schlul an die neue Um-
fahrung von Uchtspringe
werden Schnellbahn-
strecke und Stammstrek-
ke im Bahnhof M&ringen
Uber Weichenverbindun-
gen miteinander ver-
knupft. ZUge von bzw.
nach Stendal wechseln
hier mit bis zu 160 km/h
die Strecke. Aufgrund der
hohen Geschwindigkeiten
werden Weichen mit
einem Radius bis 4000 m
eingebaut.




Einschnift der neuen Trasse far
HG- und ST-Strecke

nordlich von Uchtspringe.

Die B 188 wird westlich des Ortes
auf einer neuen Bricke

uber die Strecken gefihrt

links:

Spezialfahrzeuge nehmen
wdahrend der Fahrt
auszubauendes Material auf
und fransportieren es in
benachbarte Bereiche.

Dort wird das Material ebenfalls
wdahrend der Fahrt enfladen und
sofort wieder eingebaut




Mit Hochgeschwindigkeit Uber die Stammstrecke:
Kreuzungsbauwerke bei Oebisfelde und Staffelde

Gleise, die schnell befah-
ren werden, mussen auch
einen idealen Trassenver-
lauf haben.

Deshalb muB die neue
Schnellbahntrasse die
Stammstrecke kreuzungs-
frei Ubergueren.

Bei der Streckenplanung
hatte sich gezeigt, dal
die neuen Gleise im Land
Brandenburg angesichts
der vorhandenen
Bebauung nur nérdlich
der Stammstrecke gefuhrt
werden kdnnen.

Dort verbleiben sie bis
westlich der Elbebricke
bei Homerten.

Im weiteren Streckenver-
lauf bot sich eine Fihrung
der beiden neuen Gleise
sudlich der Stammstrecke
bis unmitteloar vor Oebis-
felde an.

Dort aber sind die Hoch-
geschwindigkeitsgleise
nur nérdlich durch den
Bahnhof zu fuhren.
Deshalb sind fur das Pro-
jekt an den beiden Kreu-
zungspunkten bei Staf-
felde zwischen Elbe und
Stendal sowie éstlich von
Oebisfelde Kreuzungs-
bauwerke notwendig,
um die beiden Strecken
kreuzungsfrei zu fUhren

Mit Schwung in die Sid-
umfahrung...

In Staffelde entsteht ein
188 m langes Rahmen-
bauwerk, dessen Rohbbau
im August 1994 abge-
schlossen war.

In einem weitgeschwun-
genen Bogen werden die
Schnellbahngleise auf
dem Bauwerk Uber die
Stammstrecke hinweg-
gefuhrt.

Dabei ist die Unterfuhrung
SO bemessen, dal die
Stammstrecke zweigleisig
rekonstruiert gefUhrt
werden kann.

Hannover

— HG-Gleise
m— St-Gleise

[ Bauwerk

Kreuzungsbauwerk bei
Staffelde



... und durch Oebisfelde

Ostlich von Oebisfelde
Uberguert die HG-Strecke
die ST-Strecke auf einem
168m langen Kreuzungs-
bauwerk.

Mit einer lichten Weite
von 12,35 m und einer
lichten H6he von 5,65 m
ermoglicht das Bauwerk,
das in Stahlbeton ausge-
fahrt ist, auch hier eine
bedarfsgerechte Tras-
sierung fur die Stamm-
strecke.

S-Kurve nach Salzwedel

Im Zusammenhang mit
dem Projekt steht auch
der Neubau eines etwa

3 km langen Abschnitts
der Bahnstrecke Oebis-
felde - Salzwedel, die in
ihrem heutigen Verlauf
die HG-Trasse schneiden
wulrde.

Das Salzwedeler Gleis

wird neu in einer grolBen
S-Kurve so trassiert, dal

es unmitteloar dstlich des
Kreuzungsbauwerkes in die
Stammstrecke einmundet.
So wird es kreuzungsfrei in
den Bahnhof Oebisfelde
eingefuhrt, ohne die HG-
Strecke zu tangieren.

Die beiden Kreuzungsbauwerke aus der Bodenperspektive

... und aus der Luftperspektive:

Salzwedel —

— HG-Gleise
— St-Gleise

[ Bauwerk

&
)

Kreuzungsbauwerk bei
Oebisfelde



Ruht auf iber 100 Jahre alten Pfeilern:
Die neue Elbebrucke bei Hamerten

Die alten Pfeiler aus dem Jahre
1870 wurden ertfachtigt und mit
Naturstein verkleidet.

Daruber liegt der Vorbauschna-
bel, der an der Fahrbahnplatte
befestigt ist.

Zu den herausragenden
Bauwerken der Schnell-
bahnverbindung gehort
der Brickenneubau Uber
die Elbe bei Hdmerten.
Seit 1870 wird hier die Elbe
von der Bahnlinie gequert.
in der Planungsphase
wurden drei Varianten
diskutiert, an welcher
Stelle die Hochgeschwin-
digkeitsstrecke den FluB
Uberqueren kénnte,

Die Entscheidung fiel zu-
gunsten des Neubaues in
unmittelbarer Parallellaoge
zur Stammstrecke, wo
schon seit dem vorigen
Jahrhundert ein Fach-
werklbau aus Stanhl die
Auen und das Wasser der
Eloe Uberbruckte. Die
Bricke von 1870 wurde
1927 durch eine Brucke in
Parallellage ersetzt.

Die neue GroRBbrucke ist
somit bereits das dritte
Bauwerk an dieser Stelle.

812 m langer Brickenzug

Der neue, 812 m lange
Brickenzug setzt sich
zusammen aus der Flut-
brlcke Ost, der eigentli-
chen Strombrucke, sowie
der Flutbricke West.

forderte freie Durchfahrts-
hoéhe von 6,50 m.

Das Brickenbauwerk
lagert Uberwiegend auf
Pfeilen, die auch schon
die erste Brucke getragen
haben.

Nach umfangreichen
Untersuchungen hatte
sich gezeigt, daB zwdlf
der Pfeiler von 1870, die
1927 nicht abgebrochen
waren, weiter verwendet
werden konnten. Ledig-
lich zwei Pfeiler im Vor-
land sowie die Strompfei-
ler und die Widerlager
wurden neu gebaut.

Baufortschritt im
Taktschiebeverfahren

in einer Bauzeit von
knapp zwei Jahren wurde
die neue Brucke fertig-
gestellt, wahrend parallel
dazu auf der Stammstrek-
ke der Verkehr weiterlief.
Modernste Konstruktions-
verfahren waren Voraus-
setzung fur die schnelle
Ferfigstellung des Brik-
kengiganten. So wurde
das stahlermne Fachwerk
der Strombrlcke, immer-
hin eine Masse von 2.700f,
Ostlich der Flusses vor

Technische Besonderheit

Um ein Durchbiegen des
ersten der insgesamt 12
Betonfelder wahrend des
Schiebevorganges zu
vermeiden, wurde ein
Norbauschnabel” aus
Stahl vormontiert.

Mit dieser Hilfskonstruktion
konnten die groBen
Pfeilerabsténde sicher
Uberbrickt werden.

Flutbriicke Ost (121 m)

Strombriicke (240 m)

<= Berlin

Flutbriicke West (451 m)

Hannover =>

Die beiden Flutbricken
mit 3 bzw. 12 Feldem be-
stehen aus Spannbeton.
Die Strombrucke ist als
Stahlfachwerkbricke mit
untenliegender Fahrbahn
gefertigt und damit das
erste Bauwerk dieser Art
fUr eine Hochgeschwin-
digkeitsstrecke. Nur durch
diese Bauart ergibt sich die
fUr die Schiffahrt ge-

montiert und in einem
Taktschiebeverfahren mit
Hilfe hydraulischer Pressen
Uber HilfsstUtzen prazise in
die endgultige Position
geschoben.

Auch fur den Spann-
betonUberbau zwischen
dem westlichen Widerlager
und der Strombrucke
wurde das Taktschiebe-
verfahren gewadhilt.



Zeitlicher Ablauf Technische Daten Wesentliche Leistungen
Planfeststellungsbeschlul® 22.10. 1992 Gesamtlange 812m Abbruch 7.700 m2
Grundsteinlegung 11.11. 1992 Erdaushub 17.000 m?
Spannbetonuberbau Ost Spannbetonbricke Ost 121m Spundwandverbau 2.800 m?
Baubeginn 19.04. 1993 groBte Stutzweite 41T m
Fertigstellung Rohbbau 20.08. 1993 Anzahl der Felder 3 Unbewehrter Beton 6.000 m?
Spannbetonuberbau West Stahlbeton 9.000 m2
Baubeginn 05.04. 1993 Stahlfachwerkbriicke 240m Spannbeton 6.650 m?
Fertigstellung Rohbau 24.11.1993 gréBte Stutzweite 106 m Betonstahl 2,550t
StahlUberbau Anzahl der Felder 3 Spannstahl 470t
Montagebeginn 03.05. 1993 Durchfahrtshdhe fur Schiffe 6.50m Stahl fur StahlUberbau 2,760t
Fertigstellung Rohbau 17.12. 1993 45Tm
Fertigstellung der Briicke 30.06. 1994 Spannbetonbricke West 45m Korrosionsschutz 25.000 m?
Probebelastung 24.08. 1994 gréBte Stutzweite 12 Natursteinverkleidung 2.400 m?
Inbetriebnahme 28.08. 1994 Anzahl der Felder Gelander 1.750 m

Seit August 1994 wird die neue Brucke (im Bild links) bereits von den ZUgen der Stammstrecke genutzt.

Nun folgt der zweite Brickenschlag : Abbruch und Neubau der Stammstreckenbricke (im Bild rechts).
Dieses Bauwerk wird ebenfalls noch vor der fur 1997 geplanten Inbetriebnahme der Schnelloahnverbindung
fertiggestellt sein. Es ist nunmehr der vierte Neubau einer GroRbrlcke an dieser Stelle.



Kommunikation perfekt:
Linienzugbeeinflussung sichert den Betrieb

Elektronische Stellwerke

Schnelle ZUge und dichte
Zugfolge auf der Schnell-
bbahnstrecke stellen
h&chste Anspriche an
Sicherung und Steuerung
des Zugbetriebes.

Die Gesamitstrecke zwi-
schen Hannover und
Berlin wird mit modernster
Sicherungstechnik ausge-
rastet.

Im Streckenabschnitt
Oebisfelde-Staaken wer-
den zwei elektronische
Stellwerke der neuesten
Generation in Oebisfelde
und in Rathenow gebaut.
Das Stellwerk Oebisfelde
wird von Fallersleben aus
fern bedient.

Von diesen beiden Stell-
werkszentralen werden

17 dezentrale Stellberei-
che gesteuert, die entlang
der Strecke - zumeist

in der Ndhe bestehender
Bahnhofe - eingerichtet
werden.

Die dezentralen Stell-
rechner stellen und Uber-
wachen die sicherungs-
technischen Elemente
wie Weichen, Fahrstralken
und Signale.

Die Stellwerkszentralen
werden jeweils mit zwei
Fahrdienstleiterplatzen
sowie einem Reserve-
bedienplatz ausgerustet.
In Vorbereitung auf die
Errichtung einer Betriebs-
zentrale in Berlin werden

die Arbeitsplaize jedoch
nur voribergehend
installiert. In Rathenow
wird deshalb ein Contai-
nerstellwerk in Modulbau-
weise erstellt,

In den Stellwerkszentralen
haben sich die Arbeits-
platze der Fahrdienstleiter
grundlegend gewandelt;
heute schaffen Monitore,
Rechner, Drucker und
Eingabegerate eine
nuchterne High-Tech-
Atmosphdare,

Ergonomische Bedlien- und Anzeigeeinrichtungen prégen heute die
Arbeitsplatze der Fahrdienstleiter in den neuen Stellwerken

Signale im Fahrerstand

Bei der vom ICE gefahre-
nen Geschwindigkeit von
250 km/h werden die
Bremswege so lang, dal
der Triebfahrzeugfuhrer
diese Distanz nicht mehr
sicher beobachten kann.

Deshallb wird die bisher
ortsfeste Signalisierung in
den Fuhrerstand des
Zuges verlegt.

Dazu wird enflang der
ganzen Strecke eine elek-
fronische Uberwachung
installiert, die Linien-
zugbeeinflussung (LZB).
Bei diesem System werden
zwischen einem

Rechner im Fahrzeug und
den Streckenzentralen
Uber einen mittig im Gleis
verlegten Linienleiter
Datentelegramme aus-
getauscht.

Dem Triebfahrzeugfuhrer

Ubermittelt das System
Informationen Uber die
Zielentfernung, die Soll-
geschwindigkeit und die
zu erwartenden Signale
mit einer Vorausschau bis
zu 10 km.

Herkbmmliche Signale an
den Gleisen der Hoch-
geschwindigkeitsstrecke
sind damit Uberflussig; sie
werden nur noch an den
Gleisen der Stammstrecke
stehen.



Zukunfitsversion

Der Hochgeschwindig-
keitsverkehr der gesamten
Strecke zwischen
Hannover und Berlin soll
in naher Zukunft von nur
einer Betriebszentrale in
Berlin gesteuert werden.
Dabei sollen die bereits
jetzt installierten Systeme
als Grundbausteine
fungieren.

In diesem Konzept wird
die Fahrwegsicherung
systemintern neu organi-
siert und ein hdherer
Automatisierungsgrad
erreicht.

Insgesamt wird durch die
Betrieloszentrale in Berlin
die Wirtschaftlichkeit der
Betriebsfuhrung erhéht

werden. Stellrechner untergebracht

in diesen Neubauten an der Strecke sind die abgesetzten
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Linienleiter in HG-Strecke

Konzept des elekfronischen Sicherungs- und Leitsystems
entlang der HG-Strecke Hannover - Berlin

Sicherungstechnik an einer
Hochgeschwindigkeitsstrecke.
Der Linienleiter in der Gleismifte
ist Autobahn fdr Daten-
felegramme zwischen /CE

und Stellwerk




Stromversorgung fur die Schnellbahn:
Bahnsfromfernleitung und Oberleitung

Fur die Erweiterung des
Hochgeschwindigkeits-
netzes der Deutschen
Bahn AG muB auch ein
anderes Netz weiter
geknupft werden - das

der Bahnstromversorgung.

Um die ZUge der Schnell-
bahn zuverldssig mit elek-
frischer Energie versorgen
zu kénnen, wird eine

110 kV-Bahnstromfern-
leitung von Lehrte bei
Hannover Uber Rathenow
bis nach Priort bei Berlin
gebaut. Sie sichert die
zentrale Versorgung der
Strecke mit Strom von

15 kV, 1623 Hz.

Das nicht nur far die
Hochgeschwindigkeits-
strecke. Die Leitung ist zu-
gleich Stromversorgungs-
basis fur die weitere

Elektrifizierung von Strek-
ken in den neuen Bundes-
I&ndem, z.B. der Strecke
Stendal - Uelzen.

Gebundelte Trassen

Die Bahnstromfernleitung
wird das Land Sachsen-
Anhalt auf einer Lange
von ca. 105 km durch-
queren,

Um Umwelt und Natur
nicht durch einen neuen
Wegeverlauf zu beein-
frachtigen, folgt die Reihe
der Masten weitgehend
der Bahntrasse, oder sie
wird mit anderen, vorhan-
denen Verkehrswegen
gebundelt.

Uber 300 Stahlgittermaste,

die je nach topogra-
fischen Gegebenheiten

in einem Abstand von 250
bis 350m aufgestellt sind,
werden die Stromleitun-
gen als sogenannte
Freileitungen gefuhrt -
mindestens 6 m Uber dem
Erdboden bzw. Uber
StraBen und Anlagen,

um Gefahren oder Behin-
derungen zuverldssig
auszuschlieBen.

Mit dieser Leitung werden
erstmals die Bahnstrom-
netze der ehemaligen
Deutschen Bundesbahn
und der Deutschen
Reichsbahn zu einem
Verbundnetz verknupft.

Vier Unterwerke

Uber vier Unterwerke, in
denen die Spannung von
110 kV auf 15 kV fur den
Zugbetrieb umgeformt
wird, werden die Fahr-
dréhte mit der Antriebs-
energie gespeist.
Geplant ist, Uber den
Schnellbahngleisen die
neue Hochgeschwindig-
keitsoberleitung der Bau-
art Re 330 fur Fahrge-
schwindigkeiten auch
Uber 300 km/h zu span-
nen.

Sie ist eine Weiterentwick-
lung der Oberleitung

Re 250, die sich Uber den
Schnellfahrstrecken
Hannover- Wurzburg und
Mannheim - Stuttgart seit
der Aufnahme des ICE-
Verkehrs im Jahre 1991
bewdhrt hat.

Der eigentliche Fahrdraht
bestent aus einem mit
Magnesium legierten
Kupfer mit einem Quer-
schnitt von 120 mm?2,

Gittermasten der 110kV-Bahnstrom-
fernleitung
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Larm im Griff:
Berechnungen der Schallimmission

Jedes bewegte Verkehrs-
mittel verursacht Schalll.
Auch eine Eisenbahn.
Aber. Moderne Fahrzeuge
wie der ICE strahlen

selbst im Hochgeschwin-
digkeitsbereich weniger
Schall ab als lokbespannte
ZUge.

Trotzdem kann es in
einzelnen Bereichen - je
nach Besiedlungsdichte -
zu Beeintrachtigungen
von Menschen kommen,
die nahe der Strecke
wohnen.

In diesen Fallen sind Larm-
vorsorgemaRnahmen
nach der 16. Bundesim-
missionsschutzverordnung
zu treffen.

Dazu werden fur alle
Wohngebdude entlang
der Strecke in gesetzlich
vorgeschriebenen
Rechenverfahren soge-
nannte Beurteilungspegel
ermittelt. Die zukunftige
Schallimmissionssituation
wird zudem in Spezialkar-
ten dokumentiert.

So ist fur jede Grund-
sticksflache und flr jedes
Gebdude beiderseits der
Schienen- fur Tag und
Nacht getrennt - eine
zuverlassige Prognose
dartber moglich, welche
Schallimmissionen zu er-
warten sind.

Diese gemessenen Werte
werden dann mit den je-
weiligen Immissionsgrenz-
werten verglichen, die
ihrerseits davon abhdngig
sind, welchen Charakter
die jeweilige Siedlung hat:
fUr ein Gewerbe- oder In-
dustriegebiet beispielswei-
se sind die Schutzvorschrif-
ten weniger streng als fur
ein reines Wohngebiet.

Aktiver und passiver
Lé&rmschutz

Ist zu erwarten, daB die
von den ZUgen verursach-
ten Schallimmissionen
hoher als zuldssig sind,
greift ein ganzes Bundel
von SchutzmaBnahmen.,
Dabei wird unterschieden
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zwischen akfivem und
passivem Larmschutz,
Aktiver Larmschutz wird
mit Schallschutzwdnden
erzielt. passiver Larm-
schutz bedeutet z.B.
Schalldadmmung mit
Schallschutzfenstern.,

Sie werden vorwiegend
in sogenannten ruhe-
bedurftigen RGumen
eingebaut, also in Schiaf-
zimmemn.

Dieses wird detailliert in
privatrechtliehen Vertra-
gen zwischen der PGS
und den Eigentimermn von
Fall zu Fall vereinbart.

Bdrger wirken mit

In aller Regel wird der
Larmschutz durch ein Zu-
sammenspiel aktiver und
passiver Schallddmmun-
gen erreicht.

Zum Beispiel im Bereich
der Ortschaft Javenitz:
beiderseits der Bahnan-
lagen entstehen Schall-
schutzwdnde in einer
Hohe von bis zu 3 m Uber
dem Geldnde.

Wie diese Schallschutz-
wdande aussehen, das
haben die Burger vor Ort
Uber den Gemeinderat
und ein entsprechendes
planungsrechtliches Ver-
fahren abstimmen und
mitentscheiden kdnnen.
Hinter diesen Schall-
schutzwdnden ist der
Larm vorbeifahrender
ZUge bereits so reduziert,
daB die BeeintrGchtigung
selbst in unmittelbar
angrenzenden Garten er-
und vertraglich ist .
Dardber hinaus sind fur
die Wohngebdude im un-
mitteloaren Nahbereich
der Gleisanlagen schall-
dadmmende Fenster
vorgesehen.



Wie in Javenitz sind auch
alle anderen Orte entflang
der Schnelloahntrasse
grundlich und detailliert
auf Schallimmissionen
untersucht worden.

Und wie dort in Javenitz
wird auch in allen ande-
ren Orten Vorsorge ge-
froffen, die kinftige
Schnelloahn umwelt- und
menschenvertraglich
durch die Orte zu fUhren.

Das Bild der Karte gibt
den Fachleuten dartber
auf einen Blick Aufschiu®:
auf den griin gezeichne-
ten Fldchen werden die
Immissionsgrenzwerte be-
reits durch Schallschutz-
wdande eingehalten.

FUr Gebdude auf den rot
markierten Bereichen sind
zusatzlich MaBnahmen
wie schallddmmende
Fenster notwendig.

Kartierung der Schallausbreitung
im Bereich der Orfslage Javenitz

oben:

Beginn der BaumaBnahmen
fur eine Schallschutzwand
bei Wernitz

links:
Schallschutzwand an der Neu-
bausfrecke Hannover - Wirzburg



Nicht nur geseftzliche Verpflichtung:
Natur- und Landschaftsschuiz

Eingriffe ausgleichen

Bauvorhaben bedeuten
immer Eingriffe in Natur
und Landschaft,

Das Bundesnaturschutz-
gesetz enthdlt eine Viel-
zahl von Vorschritten zum
Schutz von Natur und
Landschaft auch bei
Planung und Durchfuh-
rung von Bauvorhaben.
Derjenige, der in den
Naturhaushalt eingreift,
muB zuvor die von dem
Vorhaben ausgehenden
Umweltauswirkungen
analysieren.

Die Eingriffe in Natur und
Landschaft mussen mini-
miert werden, also so
gering wie moglich sein.
Die verbleibenden, nicht
zu vermeidenden Eingriffe
mussen ausgeglichen
werden, d.h. es darf nach
AbschluB der Bauma3-
nahme keine erhebliche
oder nachhaltige Beein-
frchtigung des Natur-
haushaltes zurGckbleiben.
AuBerdem muB das
Landschaftsbild wieder-
hergestellt oder neu ge-
staltet werden.

Landschafispflegerischer
Begleifplan

Allen diesen Zielen dient
der Landschaftspflegeri-
sche Begleitplan, kurz LBP

Der LBP ist an den techni-
schen Fachplan gekoppelt
und erlangt - wie

dieser- Rechtsverbindlich-
keit durch den Planfest-
stellungsbeschluB.
Selbstverstandlich werden
BUrger sowie Fachbehor-
den in die Planungs- und
Genehmigungsphase des
LBP ebenso eingebunden
wie in die des Fachpla-
nes. Der LBP ist das Ergeb-
nis einer umfangreichen
und aufwendigen mehr-
stufigen Planungsphase.

Umwelivertraglichkeits-
studie

Gerade weil Natur und
Landschaft nicht nur Le-
bensraum fur den Men-
schen darstellen, sondern
in einem komplizierten,
vernetzten System eine
Vielzahl von verschieden-
artigen LebensrGumen

existieren, wird der kon-
kreten Planung des LBP
eine Umweltvertraglich-
keitsstudie, kurz UVS, voran-
gestellt.

Die UVS wird vom Umwelt-
verfrdglichkeitsprafungs-
gesetz als Instrument zur
wirksamen Umweltvor-
sorge zwingend vorge-
schrieben.

Die UVS ermittelt, be-
schreibt und bewertet
die Auswirkungen des
Vorhabens auf die Um-
welfressourcen innerhalb
eines groBraumigen
Untersuchungskorridors.
Die UVS erfolgte fur die
Schnellbahnverbindung
Hannover - Berlin im
Rahmen des Raumord-
nungsverfahrens, in dem
auch groBraumige Raum-
und Empfindlichkeits-
analysen durchgefuhrt
wurden.

Konflikte mindern

Zu weiteren wichtigen
Erkenntnissen fuhrten
vertiefende Untersuchun-
gen in ausgewdhlten

Bereiche der wichtigsten Ausgleichs- und ErsatzmaBnahmen im Land Sachsen-Anhalt

ALTMARKISCHER-
LANDRUCKEN

DROMLING




Bereichen, z.B. dem
Drémiling.

Das Ergebnis dieser Unter-
suchungen und Studien ist
ein relativ konfliktarmer
Trassenverlauf der Schnell-
bahnverbindung entlang
der vorhandenen Eisen-
bahnstrecke Berlin -
Lehrte.

Beispielhafter Ausgleich

Die Schnellbahnverbin-
dung Hannover - Berlin
durchquert im Land
Sachsen-Anhalt mehrere,
sehr unterschiedliche
Natur- und Landschafts-
rdume mit typischen Tier-
und Pflanzenvorkommen.
So z.B. die zur Elbtalniede-
rung gehdérigen Naturrdu-
me Schdénhauser Heide
und Wuster Heide an der
Grenze zum Land Bran-
denburg.

Weiter westlich wird das
Elbetal durchquert, um
die in der Altmark liegen-
den Naturrdume Stendaler
Land, Colbitz-Letzlinger
Heide und schlieBlich - an
der Grenze zu Nieder-
sachsen - das Feuchtge-

biet Dromling zu erreichen.

In jedem dieser Lebens-
rdume fuhrt der Strecken-
bbau zu spezifischen Aus-
wirkungen auf die Natur-
raumpotentiale.

Der LBP verdeutlicht

die jeweilige Naturraum-
situation und schreibt da-
riber hinaus abgestimmte
landschaftspflegerische
MaBnahmenbundel zur
Minderung der Auswirkun-
gen verbindlich vor.

Neben der planerischen
und technischen Durch-
fUhrung bedeutet Bahn-
bbau heute also auch eine
intensive Auseinanderset-
zung mit Fragen des
Natur- und Landschafts-
schutzes.

Diese Auseinandersetzung
ist infegraler Bestandteil
oller Planungsphasen; die
Ergebnisse sichern kunfti-
gen Generationen wert-
volle Naturressourcen.
Beispielhaft werden im
Folgenden einige, vom
Schnellbahnbau beruhrte
Naturrdume sowie Mal-
nahmenbundel des LBP
vorgestellt,

Neuangelegte Biotope gleichen Lebensraumveriuste
durch den Streckenbau aus
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Biotope beiderseifs der Bahn:
Vogel-, Amphibien und Wildschuiz

Im &stlichen Bereich des
Landes Sachen-Anhalt
quert die Schnellbahn-
frasse die Naturrdume
Schoénhauser Heide und
Wuster Heide.

Typisch sind hier die sehr
frockenen Kiefernwdalder.
Entlang der Strecke Berlin-
Lehrte befinden sich auch
breite Laubholzstreifen.
Diese gehen z.1. der
Tierwelt als Lebbensraum
verloren.,

AuBerdem wdachst - wie
auf allen Verkehrswegen -
durch zunehmenden und
schnelleren Verkehr die
Kollisionsgefahr fur das
Wild.,

Aufforstungen

Zum Ausgleich des Ein-
griffs sind umfangreiche
Neuaufforstungen z.T. auf
brachliegenden Talsanad-
fldchen vorgesehen.
Ferner werden entlang
bestimmter Waldwege
Laubb&ume angepflanzt.

Bestehende Naturwdalder
werden zum Schutz laub-
und altholzbewohnender
Tierarten langfristig gesi-
chert. Wildabweisende
Pflanzungen entlang der
Trasse werden das Wild
LNaturlich” schutzen.

Weiter westlich grenzt die
Eloeniederung an.
Hier erstrecken sich weite

Wiesen- und Ackerfl&chen.

Typisch fur das Deichvor-
land sind auch Feuchtge-
biete, wie z.B. das Gebiet
LLUnfere Mittellelbe”.

Es ist von alten Forstfor-
men gepragt und wird
vom Elbestrom durch-
zogen.

Der Wasserstand der Elbe
beeinfluBt hier den Grund-
wasserstand und somit
die Lebensraumverhalt-
nisse. Feuchte und nasse
Wiesen, Bruchwaldvor-
kommen, umfangreiche
Grabensysteme und
weitrdumige Uberflutungs-
fldchen bilden die Grund-
lage fur eine artenreiche
Fauna und Flora.

Renaturierungen

In Anbindung an das
fldchenhafte Naturdenk-
mal ,Der Trilben” werden
Acker- und Wiesenfla-
chen zu Wald- und
Feuchtwiesen renaturiert.
Neu angelegte Klein-
strukturen wie Teiche,
Bodenmulden und Feld-
gehdlze, werden die
Lebensraumqualitét der
Tierwelt nachhaltig ver-
bessern.

Ergénzende Leitstrukturen,
wie Baumreihen und
Alleen oder renaturierte
Gewadsser bieten Mensch
und Tier Orientierungshilfe.

Insgesamt soll auch durch
diese MaRnahmen das
kulturraumtypische Land-
schaftsbild ernalten und
wiederhergestellt werden.



Schnellbahnstrecke
Rasenflachen
Trockenrasen
Gewasser & Flisse
Baume & Hecken
Halbtrockenrasen
Sukzessionsflachen

Fldchenhaftes Naturdenkmal
Der Triben .

Karte der Ausgleichs- und
ErsatzmaBnahmen

Erdarbeiten zur Anlage von Kleingewdssern bei Débbelin

Die Uberfluteten Elbtalniederungen sind wichtiger Lebensraum
und Rastplatz vieler seltener Vogelarten



Vorrang fur die Natur:

Arfen- und Biofopschuiz

Grogflachige
Trockenrasengebiete

pragen heute das Gelande
des ehemaligen SchieBplatzes
bei Bindfelde

Lebensraum Niederung

Weiter westlich erstreckt
sich das ,Stendaler Land”.
Es gehort zum Altmarki-
schen Flachland, fur das
weitrdumige Grun- und
Ackerfldchen, Obstan-
baufldchen sowie einzel-
ne Nadelwaldvorkommen
kennzeichnend sind.

Einen besonderen Le-
bensraum bildet hier die
Niederung des FluRchens
Uchte. PrGgend sind die
angegliederten nassen
Wiesen, die typischen
Weidenkopfodume und
vereinzelte Erlenhorste.

In umfangreichen Aus-
gleichsmalRnahmen ist
die PGS bemuht, niede-
rungstypische Lebensrdu-
me in engem Verbund zu
sichern und zu entwickeln.
Vorrangig ist dabei die
Extensivierung. Das be-
deutet z.B. weniger Land-
wirfschaft und somit auch
weniger Dunger.

in Verbindung mit der
Renaturierung der Uchte

entstehen auf diese Weise

LebensrGume mit ,wei-
chen” Ubergdngen.

Renaturierung eines
SchieBplatzes

Ostlich von Stendal bei
Bindfelde befand sich ein
SchieBplatz, der bis An-
fang der 90er Jahre mili-
tarisch genutzt wurde und
fUr die Offentlichkeit ge-
sperrt war.

Hier konnten sich regional

bbesonders typische Rasen-

und Wiesengesellschaften
ndhrstoffarmer, extrem
frockener aber auch
feuchter Standorte gut
entwickeln.

Im Einvernehmen mit den
Naturschutzbehdrden
wurde ein Gebiet von

134 ha, das entspricht ca.
250 FuBballfeldern, als
Ausgleich fur den bau-
bedingten Bodenverlust
festgelegt.

Die Fldchen wurden nach
Verhandlungen mit den
Eigentimern gesichert.
Anschlieend konnten die
Planungen des Land-
schaftspflegerischen Be-
gleitplanes umgesetzt
werden.

Dieses sind im Einzelnen:

- Beseitigung der umfang-
reichen Altlasten,

- Entbbuschung von
Trockenrasenflachen,

- Auflichtung von Kiefemn-
wald und Unterpflanzung
mit Eichen,

- Anlage von randseitigen
Schutzpflanzungen,

- Beweidung der Rasenfla-
chen durch Schafe.

Es ist beabsichtigt, den
ehemaligen SchieRplatz
als Natfurschutzgebiet
auszuweisen.



Vor Beginn der MaBnahmen:
Altlasten mussen entsorgt werden

Schnellbahnstrecke
Rasenflachen
Trockenrasen
Gewasser & Fliisse
Baume & Hecken
Halbtrockenrasen
Sukzessionsflachen

Teilflache des geplanten Naturschutfzgebietes bei Bindfelde:
Karte der Ausgleichs- und ErsatzmaBnahmen; Umfang ca. 134 ha.



Leben am und im Wasser:
Gewasserschuiz

An das ,Stendaler Land”
westlich anschlieBend
liegen die Waldhugel-
landschaften der Colbitz-
Letzlinger Heide.

Eine Besonderheit dieser
Landschaft stellen die
sehr alten Laubbaum-
bestande entlang der
Stammstrecke dar, wie
auch die Bachldufe von
Milde und Laugebach mit
ihren angrenzenden
Auen. Hier liegt auch das
LJavenitzer Moor”, ein
Naturschutzgebiet, das
u.a. dem Kranich als
Lebensraum dient.

Die baubedingten Ein-
griffe in Fauna und Flora
kdnnen nur in entfernt
liegenden Gebieten
ausgeglichen werden.

So wird z.B. die ,Moos-
wiese” sudlich von Hotten-
dorf fur den Arten- und
Biotopschuiz gesichert und
entwickelt.

Schutzenswerte Natur:

Am ,Secantsgraben” bei
Berkau werden Wiesen-
fldchen fur die Vogelwelt
extensiviert und bereichs-
weise vernait,

Renaturierung von Ge-
wdssern

Der Streckenbau wirkt sich
auf den Wasserhaushalt
sowie den Tierbestand
aus.

Diese Eingriffe werden
durch Renaturierungen
von ausgewdahlten Gra-
ben und Bé&chen ausge-
glichen.

Bei Gardelegen werden
landschaftspflegerische
BegleitmalBnahmen am
Laugebach, an der Milde
und am Weteritzbach auf
einer LAnge von insge-
samt 16 Kilometern durch-
gefuhrt.

Die Gewdsser verlaufen
jetzt Uberwiegend gerad-
linig und unbeschattet.

Ausgedehnte Wald- und Moorgebiete prdgen das , Javenitzer Moor”

durch intensiv genutzte
Wiesen und Weiden.

Die Breite der Wasserldufe
variiert kaum; die fast
glatte Sandsohle ist meist
unbedeckt.

Wasser und Ufer als
Lebensraum

Der Entwurf der Rena-
furierungsmalBnahmen
sieht vor, daB in bestimm:-
ten Uferbereichen Aufwei-
tfungen und Abfla-
chungen geschaffen, die
Gewdssersohle aufgehdht
und PflanzmaBnahmen
vorgenommen werden.
Die so angelegten
Lebensrtdume erhdhen
das Angebot an Laich-
und Ruheplatzen fur
Kleinfische und Fisch-
ndhrtierchen.,

Beidseitige, breite Ufer-
schonstreifen dienen dem
Schutz von Ufer und
Gewadsser.



Verarmte Natur: Plan zur Renaturierung: Uferabflachungen, Anpflanzungen von Ufergehdlzen und
Der gerade Lauf des Laugebaches vor der Renaturierung. Einrichfung von Uferschonstreifen sichern den zukunftigen Bestand an
Wenig Lebensraumqualitat fur Fauna und Flora Lebensraumen fdr die verschiedensten Tierarten

Verlauf des Laugebaches zwischen Gardelegen und Hottendorf.
Auf einer Lange von 16 km kommt ein ganzes Bundel von Verbesserungen zur Anwendung




Fur Mensch und Tier:
Erhalfung des Landschaftfsbildes

Am SUdwestrand der
Altmark liegt, in Hoch-
fldchen eingesenkt, der
Dréomiling.

Grun- und Ackerland
pragen sein Bild ebenso
wie Niedermoore.

Der Naturpark Dréomiling ist
Lebensraum sehr vieler
gef@hrdeter Tier- und
Pflanzenarten, wie z.B.
des Fischotters, des Brach-
vogels oder des Weil-
storches.

Auch fur den Menschen
ist der Dromling beson-
ders wertvall.

Einerseits aufgrund seiner
vielfaltigen Tier- und
Pflanzenwelt, andererseits
aufgrund seiner Kultur-
geschichte: Noch heute
sind die 4 Phasen der
Kultivierung ableitbar aus
dem System von Kandlen,
Grében und Moordamm:-
kulturen.

Im Jahr 1991 wurde der
Dromling zum Naturpark
erklart, 1993 folgte die
Ausweisung zum ,Gebiet
mit gesamtstaatlich-
reprdsentativer Bedeu-
fung”.

Der Dromling wird heute

als NaturschutzgroB-
projekt mit Bundesmitteln
gefordert.

Brickenaufweitungen
und Bepflanzungen

Die Schnelloahnver-
bindung durchquert
dieses Gebiet auf einer
L&nge von 10 Kilometern;
dabei mussen seine funf
Hauptgewdasser Uber-
brlckt werden.

Gewadsser stellen fur die
Tierwelt, aber auch fur
den Menschen, Leitstruk-
turen dar. So fuhren
Wanderwege von Tieren
haufig an Gewdassern
entlang.

Um diese Wanderbezie-
hungen aufrecht zu erhal-
ten, sind die Eisenbahn-
bracken Uber die Haupt-
gewadsser so aufgeweitet,
daR sie auch von Amphi-
bien und Kleintieren unter-
qguert werden kdnnen.

Eine etwa 30 Meter breite
beidseitige Gehdlz-
pflanzung entlang der
Strecke dient einerseits
GroRvogeln als Uber-

flughilfe; andererseits
bindet sie den Bahnkor-
per optisch in die land-
schaftstypischen linien-
haften Strukturen ein.

Ausgleich durch Um-
nufzung

Durch umfangreiche
UmnutzungsmalBnahmen
wird der Eingriff des
Schnellbahnbaues in das
Landschaftsbild ausge-
glichen. So werden in
Anknupfung an vorhan-
dene Strukturen Acker-
fldchen in moortypisches
Grunland oder Wald
Uberfuhrt, Feldgehdlze
angepflanzt, Boden-
modellierungen durch-
gefuhrt und Teiche an-
gelegt.

Dieses kormmt auch den
Charaktertieren des
Drémiling, dem Storch und
dem Fischotter, zugute.
Durch diese Ausgleichs-
maBnahmen wird er-
reicht, daB allen Zielen
des Naturschutzes - dem
Schutz der Naturpoten-
fiale und des Landschafts-
bildes - entsprochen wird.

Typisch far den Drémling sind die
zahlreichen Graben und Kandle
mit dichtermn Gehdlzbewuchs



Rasenflachen
Trockenrasen
Gewasser & Flisse
Baume & Hecken
Halbtrockenrasen
Sukzessionsflachen

Der ,Bieuenhorst” nordéstlich von
Oebisfelde

Karte der Ausgleichs- und
ErsatzmaBnahmen

Bruckenaufweitungen an allen
Hauptgewdassern des Dromling
erhalten den Tieren
angestammte Lebensrdume
und Wanderbeziehungen

Umfangreiche randseitige
Begrunung fordert die optische
Einbindung der neuen Trasse in
das Landschaftsbild
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